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Chương I. KHÁI NIỆM CHUNG VÈẼ ĐIÊU KHIẾN HỌC VÀ ĐIÊU KHIỂN 
CHẠY TẢU TRÊN ĐƯỜNG SÁT 


1.1.  ĐIÊU KHIÊẾN HỌC VÀ ĐIÊU KHIỂN HỌC KỸ THUẬT 

Điều khiển học là một môn khoa học về các quy luật tổng quát về điều khiến, kiểm tra 

và liên lạc trong máy móc cơ thể và xã hội. Định nghĩa trên được nhà bác học Wiener 

N( 1894-1964) tác giả của cuốn sách “ Điều khiển học hay Điều khiển và liên lạc trong 

sinh vật và máy móc “ đưa ra, tuy nhiên đây là môn khoa học đang phát triển mạnh nên 

có thể thấy nhiều cách định nghĩa khác như : 

- Theo W.R. Ashbi: Điều khiển học là ngành khoa học lý thuyết về các cách 
thức hoạt động của “tất cả các máy móc có thể” 

- —A.A. LiJapunov và S.L. Sobolev có các định nghĩa như: 

+ Điều khiến học là khoa học nghiên cứu các hệ thống và quá trình điều khiển 

bằng các phương pháp toán học 

+ Điều khiển học là khoa học về các quá trình truyền, sử lý và lưu giữ thông tin 

+ Điều khiển học là môn khoa học nghiên cứu các phương pháp thiết kế , phát 

hiện việc xây dựng và nhận dạng các thuật toán mô tả quá trình điều khiển diễn ra 

trong thực tế 

-_ Theo A.N. Kolmogorov: Điều khiển học là khoa học nghiên cứu các hệ thống 
với bản chất vật lý bất kỳ , có khả năng thu nhận, lưu giữ và sử lý thông tin, sử 
dụng nó cho việc điều khiên và điều chỉnh 

Còn có nhiều định nghĩa khác trong đó nổi bật là định nghĩa của V.M. Gluskov : 

Điều khiến học là khoa học về các quy luật tổng quát của việc thu nhận, lưu giữ, 


truyền và biến đổi thông tin trong các hệ thông điều khiển phức tạp 
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TỪ CÁC ĐỊNH NGHĨA TRÊN TA THẦY TA THẦY KHÔNG THÊ XÉP HOÀN 
TOÀN ĐIÊU KHIÊN HỌC VÀO NHÓM CÁC KHOA HỌC TỰ NHIÊN, KHOA HỌC 
KỸ THUẬT HAY NHÓM KHOA HỌC XÃ HỘI 
MÔN KHOA HỌC ĐỘC LẬP NÀY MỚI CHỈ XUẤT HIỆN TỪ NHỮNG NĂM 40 
CỦA THÊ KỶ TRƯỚC. NHỮNG TƯ TƯỞNG CƠ BẢN BAN ĐẦU CỦA ĐIÊU 
KHIÉN HỌC LÀ CÓ SỰ TƯƠNG TỰ CỦA CÁC QUÁ TRÌNH ĐIÊU KHIÊN VÀ 
MÓI LIÊN LẠC GIỮA MÁY MÓC, CƠ THÊ SÓNG VÀ XÃ HỘI BỞI VÌ TRONG 
MỖI QUÁ TRÌNH TRÊN ĐÉU CÓ. VIỆC TRUYEN , NHỚ VÀ BIẾN ĐỎI THÔNG 
TIN - CÁC TÍN HIỆU CÓ BẢN CHÁT VÀ MỤC ĐÍCH KHÁC NHAU. NHỮNG TƯ 
TƯỞNG TRÊN ĐÃ ĐÃ LÀM RÕ 2 VÂN ĐÈ CƠ BẢN SAU: 
- _ Cách tiệm cận thống nhất với các quá trình điều khiến khác nhau 
- _ Coi thông tin là một trong các đặc trưng quan trọng nhất của vật chất 
Điều khiến học được hình thành và phát triển từ các nghiên cứu thuộc nhiều 
ngành khoa học khác nhau như lý thuyết điều chỉnh tự động, sinh lý học, lý thuyết 
xác suất, thống kê toán học, vật lý, lôgIc toán, điện tử, kỹ thuật liên lạc... và ngày 
nay khi đã trở thành một môn khoa học độc lập thì nó cũng ảnh hưởng trực tiếp 
đến nhiêù lĩnh vực khoa học khác .Điều khiển học đã có những chuyên ngành 
riêng như điều khiển học kỹ thuật, điều khiển học sinh học và điều khiến học 
kinh tế và chúng cũng thuộc các nhóm ngành khoa học kỹ thuật,tự nhiên, xã hội 
tương ứng. Các lĩnh vực chuyên ngành của Điều khiển học thống nhất với nhau 
thông qua các đặc trưng: 
- _ Tính tổng quát của đối tượng nghiên cứu (các hệ điều khiến phức tạp) 
- _ Góc độ nghiên cứu đối tượng ( các quá trình thông tin) 
- _ Sử dụng phương pháp nghiên cứu đặc trưng ( mô hình hoá trên máy) 
Có thể chia các chuyên ngành của điều khiển học thành ba nhóm lớn như sau: 

e© Điều khiển học trong các lĩnh vực khoa học tự nhiên mà phát triển nhất là 

Điều khiến học sinh học 


e Điều khiển học trong lĩnh vực khoa học kỹ thuật 
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e Điều khiển học trong các lĩnh vực khoa học xã hội mà phát triển mạnh nhất là 
Điều khiển học kinh tế. 
Điều khiến học kỹ thuật nghiên cứu kỹ thuật điều khiến học nên có vai trò quan 
trọng trong phát triển các chuyên ngành điều khiển khác.Trong điều khiển học 
kỹ thuật có điều khiển học giao thông vận tải, điều khiển học xây dựng... và 
Điều khiến chạy tầu trên đường sắt là một trong những lĩnh vực nghiên cứu quan 
trọng của điều khiển học kỹ thuật. 
1.2.Thực chất, nhiệm vụ , nội dung môn Điều khiến chạy tầu trên đường sắt 
Điều khiến chạy tầu trên đường sắt là môn khoa học chuyên nghiên cứu kỹ thuật 
điều khiển quá trình khai thác vận tải đường sắt. Đối tượng nghiên cứu của nó là 
toàn bộ các công việc liên quan đến điều hành khai thác vận tải đường sắt. Điều 
khiển chạy tầu trên đường sắt có những nhiệm vụ chính như sau: 
- _ Tổ chức công tác khai thác đường sắt một cách hợp lý, khoa học 
- _ Đáp ứng đầy đủ nhu cầu vận chuyên của xã hội với chi phí vận tải nhỏ nhất 
- Nghiên cứu, áp dụng các thành tựu khoa học kỹ thuật tiên tiến vào lĩnh vực 
vận tải đường sắt 
Căn cứ vào các nhiệm vụ trên Điều khiển chạy tầu trên đường sắt có những nội 
dung chính như sau: 
- _ Nghiên cứu quy trình công nghệ vận tải đường sắt và các yếu tố liên quan 
- _ Quá trình khai thác vận tải đường sắt 
- _ Hệ thông nhà ga và điều hành công tác nhà ga đường sắt 
- _ Tổ chức luồng xe và kế hoạch lập tầu trên đường sắt 
- _ Biểu đồ chạy tầu và năng lực thông qua đường sắt 
- _ Kế hoạch ngày và điều khiến chỉ huy chạy tầu 
1.3. QUY TRÌNH CÔNG NGHỆ VẬN TÀI ĐƯỜNG SẮT 
Quy trình công nghệ vận tải là trình tự và cách thức thực hiện để tạo ra được 


các sản phẩm vận tải là tấn - km và hành khách-km. Bắt cứ 1 quá trình sản 


xuất nào cũng phải dựa trên 1 quy trình công nghệ nhất định. Sự hợp lý của 
quy trình công nghệ là cơ sở cho việc nâng cao năng suất lao động trong một 
doanh nghiệp. 
Đề tiến hành sản xuất ngành đường sắt phải xây dựng cho mình 1 quy trình công 
nghệ vận tải hợp lý. Quy trình công nghệ vận tải đường sắt có những đặc điểm 
sau: 
- Trải ra trên I phạm vi rộng. Khác với nhiều ngành sản xuất mà quy trình công 
nghệ chỉ nằm gọn trong một cơ sở sản xuất hay một phân xưởng, công việc vận tải 
đường sắt trải ra trên một địa bàn rộng từ bắc chí nam. Vì vậy việc theo dõi và 
điều hành quy trình công nghệ vận tải đường sắt thường khó khăn hơn so với 
nhiều ngành công nghiệp khác. 
- Bao gồm nhiều tác nghiệp phức tạp và cần sự phối hợp của nhiều bộ phận và lao 
động. Các tác nghiệp kỹ thuật trên đường sắt là những công việc nặng nhọc phức 
tạp đòi hỏi người thực hiện phải có trình độ chuyên môn tay nghề cao. Tham gia 
vào việc thực hiện quy trình công nghệ vận tải có nhiều bộ phận như nhà ga, điều 
độ, đầu máy toa xe.. Công việc của các bộ phận cần được phối hợp chặt chẽ đề 
quá trình vận tải được liên tục. 

-_ Khác với quy trình công nghệ của các xí nghiệp công nghiệp, các tác nghiệp 
kỹ thuật trên đường sắt không lặp lại dưới 1 dạng có định trong quy trình vận 
tải mà thường biến đối dưới các dạng khác nhau. Thí dụ tàu cắt móc trong 
hành trình trước thì cắt móc xe ở ga này trong hành trình sau lai dừng để cắt 
móc tại ga khác.. Bởi vậy khi thực hiện quy trình công nghệ vận tải đường sắt 
phải luôn linh hoạt, xử lý kịp thời các tình huống phù hợp với điều kiện khai 
thác kỹ thuật cụ thê. 

Có thê chia quá trình công nghệ vận tải đường sắt thành hai quá trình khác biệt là 


qúa trình công nghệ vận tải hàng hoá và quá trình công nghệ vận tải hành khách. 


So với quá trình công nghệ vận tải hàng hoá thì quá trình công nghệ vân tải hành 
khách đơn giản, đỡ phức tạp hơn vì trong quá trình này các tác nghiệp kỹ thuật ít 
có sự thay đổi. Đối với tàu khách các điểm lấy khách, cho khách xuống đã cố 
định. Thời gian để thực hiện các tác nghiệp chạy tàu hoặc các tác nghiệp ở các địa 
điểm đỗ.. đã được quy định sẵn. Bởi vậy dưới đây chúng ta chỉ xét đến quy trình 
công nghệ vận tải hàng hoá. 

Muốn xây dựng quy trình công nghệ vận tải đường sắt trước hết chúng ta phải 
nghiên cứu toàn bộ quá trình sản xuất của ngành. Quá trình sản xuất vận tải hàng 
hoá trên đường sắt có thể chia thành 3 quá trình bộ phận : 

- Quá trình làm các tác nghiệp xếp dỡ. Quá trình này bắt đầu từ lúc toa xe được 
đưa xong vào địa điểm xếp dỡ đến khi bắt đầu lấy toa xe về ga. Đối tượng lao 
động của quá trình này là hàng hoá gửi trên đường sắt kiện hàng, lô hàng.. Quá 
trình này được ký hiệu là quá trình “H”. 

- Quá trình tác nghiệp đối với toa xe tại các ga. Đối tượng lao động ở đây là các 
toa xe. Đối với toa xe địa phương quá trình này được tính từ khi xe đến ga cho đến 
khi đưa xong vào địa điểm xếp dỡ và từ khi xe được lấy về đến khi xe ra khỏi ga. 
Đối với toa xe đến ga kỹ thuật để làm tác nghiệp trung chuyên thì tính từ khi toa 
xe đến ga cho đến khi ra khỏi ga. Quá trình này được ký hiệu là quá trình “%X”. 

- Quá trình chạy trên đường: Đối tượng lao động chủ yếu của quá trình này là các 
đoàn tàu. Bằng cách điều hành chỉ huy công tác chạy tàu mà ngành đường sắt tạo 
ra các sản phẩm vận tải. 

Trong quá trình xây dựng quy trình công nghệ vận tải cần vận dụng các quy luật 
của khoa học tự nhiên, khoa học kỹ thuật và những quy luật kinh tẾ vào quá trình 
thay đổi vị trí của hàng hóa, hành khách trên đường. 

Trong hình I.1. thể hiện quy trình công nghệ vận tải hàng hoá của ngành đường 
sắt dưới dạng mô hình. 


Các ký hiệu trong mô hình này là các tác nghiệp: 


1- Xếp hàng lên xe 

2- Lấy xe tự địa điểm xếp dỡ về ga 

3- Tác nghiệp kỹ thuật cho toa xe trước khi ra khỏi ga 

4- Đoàn tàu hàng chạy trên đường. 

5- Tác nghiệp cho toa xe trên ga kỹ thuật 

6- Đoàn tàu hàng tiếp tục chạy 

7- tác nghiệp kỹ thuật cho toa xe trên ga dỡ trước khi đưa toa xe vào địa điểm dỡ. 
7"- Tác nghiệp kỹ thuật cho toa xe trên ga xếp trước khi đưa xe vào địa điểm xếp 
lần tiếp theo. 

8- Đưa xe vào địa điểm dỡ 

8"- Đưa xe vào địa điểm xếp lần tiếp theo. 

9- Dỡ hàng xuống kho bãi 

10- Xếp lần tiếp theo. 





HI.1. Quy trình công nghệ vận tải hàng hoá trên đường sắt. 

Ở đây : 

- Các nét liền biểu thị hành trình chạy nặng 

- Các nét đứt biểu thị hành trình chạy rỗng 

k, s : Số các ga kỹ thuật mà đoàn tàu hàng chạy qua trước khi đến ga có tác nghiệp 
xếp hoặc dỡ đối với toa xe. 

Công nghệ vận tải hàng hoá và hành khách là các vẫn đề mang tính chất kỹ thuật 
khai thác vận tải tuy nhiên nó vẫn chịu sự tác động của các điều kiện kinh tế chính 
trị xã hội. Bởi vì suy cho cùng công nghệ vận tải chỉ để phục vụ cho con người khi 
theo đuổi các mục đích cuả công tác vận tải. Do những yêu cầu của công tác vận 
tải đã có nhiều thay đổi và khi thực hiện quy trình công nghệ vận tải người ta cũng 
phải dùng các cách khác nhau đề phục vụ tốt nhất các mục tiêu vận tải đã đề ra. 
Trong tình hình hiện nay công nghệ vận tải đường sắt phải biến đối để phù hợp 
với các điều kiện sau: 

- Sự biến động về nhu cầu vận chuyền. Sự tăng giảm của khối lượng vận chuyên 
ảnh hưởng lớn đến việc thực hiện quy trình công nghệ vận tải. 

- Yêu cầu ngày càng cao của các khách hàng và chủ hàng. Để đảm bảo cho yêu 
cầu này phải không ngừng hoàn thiện công tác vận tải theo các hướng tập trung ga 
hàng hoá, cơ giới hoá xếp đỡ, tổ chức chạy tàu cố định theo thời gian... 

- Sự phát triển nhanh chóng của khoa học kỹ thuật trong tổ chức công tác vận tải. 
- Những biến đối của môi trường sản xuất kinh doanh và xu thế hoà nhập, hợp tác 
quốc tế của ngành đường sắt.. 

Trong những năm gần đây, do có nhiều thay đổi trong lĩnh vực tổ chức quản lý 


của ngành nên lý luận về công tác khai thác vận tải đường sắt cũng phức tạp thêm. 
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Xuất hiện thêm các vấn đề mới như sở hữu toa xe, thuê toa xe, tác nghiệp kỹ thuật 
ở các ga giao tiếp giữa các Xí nghiệp liên hợp.. Những vấn đề trên cần được 
nghiên cứu đề hoàn thiện công nghệ vận tải cho ngành đường sắt. 

1.4. Các chỉ tiêu trên cơ bản của công tác vận tải hàng hoá và hành khách 
trên đường sắt 

Trong ngành đường sắt người ta sử dụng các chỉ tiêu khác nhau để thể hiện và 
đánh giá công tác vận tải . Các chỉ tiêu này bao gồm : 

1.4.1. Các chỉ tiêu số lượng: 

Trong vận chuyển hàng hoá có các chỉ tiêu số lượng là: số toa xe xếp đỡ, số tấn 
hàng hoá vận chuyền, lượng luân chuyển hàng hoá (tắn-km). Trong vận chuyển 
hành khách chỉ tiêu số lượng là số hành khách (hành khách), lượng luân chuyền 
hành khách (hành khách - km). Ngoài ra còn có các chỉ tiêu như cự ly chạy của toa 
xe, đoàn tàu, đầu máy v.v 

Lượng luân chuyển hàng hoá là tổng của các tích số giữa trọng lượng của từng lô 


hàng tính bằng tấn (P) nhân với cự ly chạy của lô hàng đó (1): 

PI= pilị + pạÌ; +... +pạl, (tấn-km) 
Lượng luân chuyên hành khách là tổng của các tích số giữa số lượng của từng 
đoàn khách tính bằng số hành khách (a) nhân với cự ly đi lại của đoàn khách đó là 
(Ì): 

AI= anli + a¿l›; Na Anh (HK-km) 


Tương tự số toa xe- km được tính theo công thức 


NS= NÑN¡S¡ + NÑ;S› Tuy +N¡Sn (xe-km) 
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Trong đó: 
Nị,N;,..N,, là số lượng toa xe tương ứng với cự ly chạy S+, Sa,.. Sa của chúng. 


Số đoàn tàu-km được tính theo công thức: 
ML = miịl¡ =n mạ]; tr%+ mạnÌạ (đt-km) 


Trong đó: 
mị,m;_. „mạ là số lượng đoàn tàu chạy tương ứng với các cự ly h, l›,..., lạ 
Mật độ vận chuyền hàng hoá là số lượng hàng hoá thông qua trong một năm 
trên 1km đường kinh doanh được tính theo công thức: 

a= bu km) 

L 

Trong đó: 
>pl: lượng luân chuyển hàng hoá thực hiện trong một năm (t - km) 
L: Chiều dài kinh doanh của mạng lưới đường sắt (km) 
1.4.2. Các chỉ tiêu chất lượng công tác vận tải đường sắt 
Thông thường người ta sử dụng các chỉ tiêu chất lượng sau: 
-Thời gian quay vòng toa xe (9,): là thời gian tính từ khi toa xe được xếp xong lần 
thứ nhất cho đến khi cũng chính toa xe đó được xếp xong lần thứ hai. 
-Cự ly quay vòng toa xe là khoảng cách di chuyền của toa xe từ điểm xếp xong 
hàng lần thứ nhất cho tới điểm xếp xong lần thứ hai (I„). Như vậy cự ly quay 
vòng có thể có hai dạng như sau: 
+Cự ly quay vòng chỉ gồm cự ly xe chạy nặng (1,). Đây là trường hợp toa xe được 


tổ chức tác nghiệp hai lần tức là đỡ xong lại xếp ngay. 


II 


+Cự ly quay vòng bao gồm cự ly xe chạy nặng và cự ly xe chạy rỗng (I,). Trong 
trường hợp này sau khi đỡ xong hàng toa xe phải chạy rỗng đến một địa điểm 
khác rồi mới xếp lần tiếp theo. Cự ly quay vòng trong trường hợp này được xác 


định theo công thức sau: 
lv= lạ s 1, 


Trong thực tế người ta thường tính thời gian quay vòng toa xe theo công thức sau: 


Trong đó: 

N: Tổng số xe vận dụng (xe). 

U,: tổng số xe xếp trong một ngày đêm. 

- Bình quân ngày - km xe chạy. Đó là quãng đường bình quân toa xe chạy được 


trong một ngày tính theo công thức: 


Trong đó: l„ là cự ly toản vòng tương ứng với thời gian quay vòng toa xe của nó. 

- Trọng tải của toa xe 

Đây là chỉ tiêu đánh giá mức độ sử dụng trọng tải của toa xe. Người ta thường 
dùng 2 chỉ tiêu như sau: 

+ Trọng tải tĩnh toa xe: Đây là trọng tải bình quân của toa xe khi đã xếp hàng và 
trong trạng thái đứng yên. Trọng tải tĩnh bình quân của toa xe được tính theo công 


thức: 


Đụ = 


SP 
U, 
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Trong đó: 

>p: là tổng số tấn hàng đã được xếp lên toa xe 

U,: là tổng số xe xếp trong một ngày đêm 

+ Trọng tải động toa xe: 

Đây là trọng tải bình quân của một toa xe khi đã xếp hàng và chạy trong toàn hành 


trình nặng của nó. Trọng tải động của toa xe được tính theo công thức sau: 





Pa = Sns 


- Tốc độ chạy của đoàn tàu: 

Trong ngành vận tải đường sắt người ta thường sử dụng các khái niệm sau: 

+ Tốc độ chạy là tốc độ chạy bình quân trên đường của đoản tàu không bao gồm 
thời gian đỗ ở ga dọc đường và thời gian gia giảm tốc. Chỉ tiêu này nói lên khả 
năng của thiết bị đầu máy cầu đường v.v... của ngành đường sắt và được tính 


theo công thức: 


Trong đó: 

L: Cự ly khu đoạn 

tạ,: tổng số thời gian chạy trong các khu gian của khu đoạn đó không bao gồm thời 
gian gia giảm tốc. 

+ Tốc độ kỹ thuật là tốc độ chạy bình quân của đoàn tàu (bao gồm cả thời gian gia 
giảm tốc, nhưng không bao gồm thời gian đỗ ga dọc đường). Chỉ tiêu này đánh giá 
cả về khả năng thiết bị, trình độ sử dụng thiết bị và một phần nào trình độ tổ chức 


vận chuyền, tính theo công thức: 
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L 


V = 
tuụ+ k, + 


Trong đó: 

t„: thời gian tăng thêm do đoàn tàu đỗ xong lại cần tăng tốc độ. (Thời gian gia tốc) 

t¿¡: thời gian tăng thêm khi đoàn tàu giảm tốc độ đề chuẩn bị đỗ (thời gian giảm 

tốc) 

- Tốc độ lữ hành (khu đoạn) là tốc độ chạy bình quân của đoàn tàu trong khu 
đoạn, bao gồm cả thời gian chạy, thời gian gia giảm tốc và thời gian đỗ ở các 
ga dọc đường. Chỉ tiêu này sẽ đánh giá tổng hợp chất lượng về khả năng của 
thiết bị, trình độ sử dụng các thiết bị và trình độ tổ chức công tác vận tải. Chỉ 
tiêu này được tính theo công thức: 


W.e L 
KT: I, + Tại Ì+ »u 


Trong đó: 

tạ: tổng số thời gian tầu đỗ tại các ga dọc đường trong khu đoạn. 

- Tốc độ chạy suốt là tốc độ chạy bình quân của đoàn tàu trong một ngày đêm trên 
cả một tuyến đường hoặc một hướng bao gồm cả thời gian đỗ ở các ga khu đoạn 


và các ga lập tầu. Chỉ tiêu này được xác định theo công thức: 


J2 901 
N hat 


Trong đó: 

>ta: tông số thời gian chạy bao gồm cả thời gian đỗ ở các ga dọc đường 
>t,: Tổng thời gian đỗ ở các ga kỹ thuật 

- Tốc độ đưa hàng 
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Là tốc độ vận chuyền bình quân tính từ khi nhận chở hàng đến khi trao trả hàng. 


Chỉ tiêu này được tính theo công thức : 


Trong đó: 

l„: là cự ly vận chuyên hàng (km) 

Tạ: là thời gian vận chuyên hàng hoá tính từ khi nhận hàng đến khi trao trả hàng 
(ngày-đêm)). 

- Chỉ tiêu cơ bản vận dụng đầu máy 

Chỉ tiêu cơ bản vận dụng đầu máy bao gồm : 

+ Thời gian quay vòng đầu máy là khoảng thời gian tính từ khi đầu máy ra kho lần 
thứ nhất cho đến khi cũng đầu máy đó ra kho lần thứ hai. Quá trình quay vòng đầu 
máy bao gồm các tác nghiệp sau: 

+Thời gian đầu máy chạy từ điểm phân giới giữa kho đầu máy và nhà ga cho đến 
khi được lắp vào đoàn tàu. 

+Thời gian đầu máy đỗ tính từ khi nối vào đoàn tàu cho đến khi đoản tàu chuyển 
bánh. 

+Thời gian chạy từ ga khu đoạn này đến ga khu đoạn khác. 

+Thời gian từ khi cắt máy đến khi vào đến điểm phân giới giữa ga và trạm quay. 
+Thời gian đỗ trong trạm quay đề chỉnh bị 

+Thời gian chạy từ điểm phân giới giữa trạm quay và nhà ga đến khi lắp máy vào 
đoàn tàu. 

+Thời gian đầu máy đỗ tính từ khi nối vào đoàn tàu đến khi đoàn tàu chuyển bánh 
chạy 

+Thời gian từ khi cắt máy đến khi đầu máy chạy đến điểm phân giới giữa ga và 
kho. 


15 
+Thời gian đỗ trong kho tính từ khi đầu máy chạy vào đến điểm phân giới rồi trở 
ra đến điểm phân giới đó. 
Thời gian quay vòng đầu máy được tính theo công thức sau: 


0 


2L 
mv +tty † tkn † tua 


Ị 
Trong đó: 

L: là cự ly kéo đoàn tàu trên khu đoạn. 

Vị: tốc độ lữ hành trên khu đoạn 

tụ: thời gian đỗ của đầu máy ở trạm quay 

tụụ: thời gian đỗ của đầu máy ở kho 

tạạ:tỒng thời gian đỗ ở hai ga khu đoạn 

+ Bình quân ngày đầu máy - km là chỉ tiêu thể hiện trung bình trong một ngày 


đêm đầu máy chạy được bao nhiêu km. Chỉ tiêu này được tính theo công thức: 


-_ Giá thành vận tải đường sắt: 
Đây là một chỉ tiêu kinh tế, kỹ thuật tổng hợp đề đánh giá chất lượng công tác vận 


tải đường sắt. Giá thành được tính theo công thức sau: 


Trong đó: 
Cụ: là giá thành vận tải tính cho 1 tấn - km 


E: tổng chi phí vận doanh cho một năm. 
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CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG I 


Câu 1: Mối quan hệ giữa điều khiến học và điều khiển học kỹ thuật? 
Câu 2: Những đặc điểm của quy trình công nghệ vận tải đường sắt? 


Câu 3: Các chỉ tiêu cơ bản của công tác vận tải đường sắt? 


Chương II. Hệ thống ga và công tác nhà ga 


2.1. Hệ thống nhà ga đường sắt 


Đề phục vụ cho công tác vận tải, tuyến đường sắt được chia nhỏ thành các đoạn 
băng các điểm phân giới. Ga là điểm phân giới có đường phụ và những thiết bị để 
tiến hành các tác nghiệp kỹ thuật, tác nghiệp hàng hoá, thương vụ và tác nghiệp 
hành khách. Trạm chạy tàu và cột tín hiệu đèn màu khi đóng đường tự động là 
những điểm phân giới nhằm tăng cường năng lực thông qua, ở đó không có đường 
phụ nên không phải là ga. 

Đường sắt Việt nam hiện có 264 ga phân bố dải rác trên các tuyến. Sự phân bố 
này không đồng đều. Trên các tuyến phía bắc cự ly giữa các ga nhỏ có nơi chưa 
đến 5 km, ở tuyến Bắc - nam cự ly dài hơn. Ga là đơn vị sản xuất kinh doanh cơ 


bản của ngành đường sắt vì những lý do chính như sau: 
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- _ Đầu tư cho nhà ga chiếm một tỷ trọng lớn trong tông vốn đầu tư cho ngành 
đường sắt. Chiều dài đường ga chiếm khoảng 30% tổng số chiều dài của các 
tuyến đường sắt. 

- Chất lượng công tác nhà ga ảnh hưởng trực tiếp đến chất lượng và hiệu quả 
công tác của ngành đường sắt vì đây là nơi hoàn thành các tác nghiệp kỹ thuật 
liên quan đến vận chuyên hàng hoá và hành khách, là nơi khởi đầu và kết thúc 
quá trình vận chuyền. 

- _ Ga là trọng điểm để tiến hành các công tác marketing và tiếp thị của ngành 


đường sắt bởi vì đây là nơi trực tiếp quan hệ giữa đường sắt với các bạn hàng 


Các ga tham gia vào công tác vận chuyên với các tác nghiệp chính như sau: 

Tác nghiệp kỹ thuật: Đón, gửi và thông qua các đoàn tàu, tránh và vượt tàu, giải 
thể và lập các đoàn tàu, sắp xếp các cụm xe, cắt các cụm xe để lại ga và nỗi các 
cụm xe ở ga vào đoàn tàu, đưa toa xe vào các địa điểm xếp, dỡ, lấy toa xe từ địa 
điểm xếp, dỡ về ga, kiểm tra kỹ thuật toa xe, thay đầu máy và tô lái máy, sửa chữa 
toa xe, chỉnh bị đầu máy. . 

Tác nghiệp hàng hoá: xếp, dỡ hàng, chuyên tải hàng hoá, sắp xếp hàng gửi lẻ. .. 
Tác nghiệp thương vụ: giao, nhận, bảo quản hàng hoá, lập vận đơn, tính cước phí, 
tạp phí, kiểm tra thương vụ các đoàn tàu .. 

Tác nghiệp hành khách: tỗ chức hành khách lên xuống tàu nhận, bảo quản và trao 
trả hành lý, bao gửi, xếp, đỡ bưu kiện, bán vé cho hành khách đi tàu, phục vụ hành 
khách đợi tàu.. 

Để thực hiện các tác nghiệp trên, các ga thường được trang bị các thiết bị sau: 

- Đường phụ để đón gửi tàu, tác nghiệp kỹ thuật cho đoàn tàu, đường kiểm tra sửa 


chữa toa xe, đầu máy và tiến hành các tác nghiệp kỹ thuật khác. 
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- Thiết bị để giải thể, lập tàu và thiết bị dồn: bãi dồn, đường điều dẫn, dốc gù, đầu 
máy dồn, các nhà và công trình phục vụ hành khách, phòng đợi, ke khách, kho 
hành lý bao gửi. .. 

- Thiết bị hàng hoá: kho, bãi hàng, cân toa xe, bãi container, các công trình phục 
vụ cho công việc xếp, dỡ, chuyền tải .V.V... 

- Thiết bị để kiểm tra thương vụ.toa xe 

- Thiết bị chiếu sáng và cấp nước. 

- Thiết bị phục vụ kiểm tra, sửa chữa, chỉnh bị đầu máy. 

- Thiết bị phục vụ kiểm tra kỹ thuật toa xe. 

- Thiết bị tín hiệu chạy tàu. 

- _ Thiết bị thông tin điện thoại, điện báo, vô tuyến điện, camera.. để điều khiển 

công tác chạy tàu trên øa. 

Với khối lượng vận chuyền thấp, các ga đường sắt Việt nam hiện có quy mô nhỏ, 
trang thiết bị lạc hậu, chưa được phân chia thành các ga khách, hàng chuyên dụng. 
Các ga đường sắt nhỏ nằm gần nhau làm giảm tốc độ vận chuyển và gây khó 
khăn cho cơ giới hoá công tác xếp dỡ. Trong tương lai theo hướng tập trung ga 
hàng hoá, số ga trên các tuyến đường sắt hiện có sẽ giảm đi, quy mô của các ga 
sẽ lớn hơn. 


2.2. Phân loại ga. 


Dựa vào các đặc trưng khác nhau người ta chia ga đường sắt thành các loại. 
Dưới đây là một số cách: 
- Theo khối lượng công việc và tính chất phức tạp của công việc người ta chia các 
ga thành 6 loại: loại đặc biệt, loại I, II, II, IV và V. 
Ở đây khối lượng và tính chất phức tạp của các công việc nhà ga được đánh giá 
thông qua cách tính điểm, sau đó căn cứ vào số điểm để xếp ga vào các loại khác 
nhau. Mỗi loại ga tương ứng với một thang điểm nhất định. Về mặt quản lý, các 


ga loại I chịu sự lãnh đạo trực tiếp của Công ty vận tải cấp trên, còn các ga nhỏ 
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hơn trực thuộc các xí nghiệp vận tai đường sắt trên từng tuyến. Trong thực tế việc 
xếp hạng các ga không hoàn toàn cứng nhắc so với lý thuyết, theo sự xếp hạng của 
Đường sắt Việt nam thì hiện nay có một SỐ ga loại I như Hà nội, Sài gòn, Giáp 
bát, Yên viên, Sóng thần, Bim sơn, Diêu trì... 

- _ Theo tính chất tác nghiệp kỹ thuật chạy tầu người ta chia ga thành các loại: ga 
dọc đường, ga khu đoạn, ga lập tàu, ga hàng hoá, ga hành khách. Ga khu đoạn 
và ga lập tàu do tính chất tác nghiệp kỹ thuật giỗng nhau nên còn có tên chung 
là ga kỹ thuật. 

Ga dọc đường là các ga nhỏ nằm rải rác trên các khu đoạn đường sắt. Các ga này 
có chức năng thu hút khối lượng vận chuyên hàng hoá và hành khách lẻ tẻ đọc 
theo các tuyến đường sắt và dùng để các đoàn tầu tránh vượt nhau. Trên mạng lưới 
đường sắt số ga dọc đường chiếm nhiều nhất. Trên đường đơn, những ga dọc 
đường chủ yếu để các đoàn tàu tránh vượt nhau, khối lượng xếp dỡ và số hành 
khách đi tàu rất ít gọi là ga nhường tránh. 
Trên đường đôi, số ga dọc đường chủ yếu để 2 tàu cùng chiều vượt nhau gọi là ga 
vượt. 
Ga khu đoạn là các ga lớn được bố trí để làm các tác nghiệp chạy tầu như quay 
vòng đầu máy, chỉnh bị đầu máy, kiểm tra kỹ thuật toa xe. Đây cũng là nơi lập các 
đoàn tầu quan trọng của tuyến đường. Các ga khu đoạn được bố trí cách nhau từ 
150 - 300km và chia tuyến đường sắt thành các khu đoạn. Khoảng cách giữa các 
ga khu đoạn phụ thuộc vào nhiều yếu tố như cung sức kéo của đầu máy, vị trí của 
các điểm kinh tế, dân cư dọc theo tuyến, sự tiện lợi cho việc tiễn hành các tác 
nghiệp kỹ thuật vận chuyển, vị trí của các xí nghiệp đầu máy, toa xe... Tuy 
nhiên chiều dài khu đoạn không được quá dài dẫn đến thời gian làm việc liên tục 
của ban lái máy và tổ công tác trên tàu vượt quá quy định. 

Ga lập tàu thường được bồ trí ở những nơi giao nhau của nhiều tuyến đường sắt, 


nơi tập trung và phân tán khối lượng toa xe lớn, nơi tập trung khu công nghiệp và 
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đầu mối vận tải. Việc bố trí ga lập tàu trên mạng lưới đường sắt chịu sự ảnh 
hưởng của phân bố lực lượng sản xuất. Khoảng cách giữa các ga lập tàu trên một 
tuyến đường thường rất lớn (trên 1000km). 

Ga hàng hoá là ga chủ yếu làm công tác vận chuyền hàng hoá. với khối lượng lớn. 
Các ga này thường được phân bố ở các thành phố lớn, đầu mối đường sắt hay đầu 
môi vận tải và ở những khu tập trung các xí nghiệp công nghiệp. 

Ga khách là ga chủ yếu làm công tác vận chuyên hành khách với khối lượng lớn. 
Các ga này thường được phân bố ở các thành phố lớn, trung tâm văn hoá, trung 
tâm công nghiệp, đầu mối đường sắt và đầu mối vận tải. 

2.3. Cơ sở điều khiển các hoạt động sản xuất nhà ga. 

Các tác nghiệp kỹ thuật nhà ga là những công việc nặng nhọc, đòi hỏi trình độ 
chuyên môn và chính xác cao. Các công việc này lại ảnh hưởng trực tiếp đến sự an 
toàn và kế hoạch chạy tầu... bởi vậy điều khiển công tác nhà ga phải tuân thủ 
hoản toàn những văn bản sau. 

- Điều lệ về ga đường sắt. 

- Quy phạm khai thác kỹ thuật đường sắt Việt nam. 

- Quy trình chạy tàu và công tác dồn xe đường sắt Việt nam. 

- Quy tắc tỷ mý quản lý kỹ thuật øa. 

- Quá trình tác nghiệp kỹ thuật ga. 

Quy tắc tỷ mỷ quản lý kỹ thuật ga xác định trình tự sử dụng các thiết bị kỹ thuật 
nhằm đón, gửi tàu, dồn xe an toản, thông suốt. 

Quá trình tác nghiệp kỹ thuật ga xác định hệ thống tác nghiệp có lợi nhất trên quan 
điểm kinh tế kỹ thuật bằng việc áp dụng những thành tựu mới của khoa học vào 
thực tiễn sản xuất. 
Nguyên tắc cơ bản để tô chức quá trình tác nghiệp kỹ thuật hợp lý là tận lượng các 


tác nghiệp song song, công việc được tiến hành liên tục, chi phí, thời gian nhỏ 
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nhất. Để làm được việc này cần áp dụng các phương pháp lao động tiên tiến, và 
ứng dụng công nghệ mới vào công tác nhà ga . 

2.4. Bồ trí nhân lực trong điều khiển công tác nhà ga. 
Trưởng øa là người lãnh đạo toản bộ công tác nhà ga. Quyền và nghĩa vụ của 
trưởng ga được xác định trong điều lệ về ga đường sắt. Trưởng ga có trọng trách 
hoàn thành nhiệm vụ kế hoạch được giao, thực hiện các tiêu chuẩn kỹ thuật của 
công tác vận chuyền đường sắt, đảm bảo an toàn chạy tàu và dồn xe, đảm bảo an 
toàn cho nhân viên đường sắt và hành khách đi tàu, thực hiện đúng chế độ tài 
chính của ngành và của nhà nước. 
Tuỳ theo loại ga, trưởng ga có từ một đến ba phó ga, giúp trưởng ga trên từng mặt 
công tác, ở ga loại IV, loại V, trưởng phó ga thường kiêm chức danh trực ban chạy 
tàu ga. Ở các ga loại I trở lên, mỗi ban sản xuất có chức danh điều độ ga thay mặt 
lãnh đạo ga điều hành sản xuất trong khi lên ban, ngoài trực ban chạy tàu chính là 
người duy nhất chỉ huy công tác đón gửi tàu ở ga có thể có các trực ban phụ giúp 
trực ban chính trong công tác đón gửi tàu lên các khu vực khác nhau của ga. Ở 
các ga kỹ thuật loại I trở lên, khối lượng giải thể lập tàu lớn có chức danh trực ban 
đường phụ trách công tác dồn, lập kế hoạch dồn, viết phiếu dồn, trực tiếp điều 
hành tổ dồn và ban lái máy dồn. Ở các ga từ loại II trở lên khối lượng xếp dỡ và 
hành khách đi tàu lớn có chức danh trực ban hoá vận và trực ban khách vận, phụ 
trách trực tiếp bộ phận hoá vận và bộ phận khách vận ở ga. 
Ở ga loại I trở nên có các bộ phận kỹ thuật và bộ phận thống kê. Tuỳ theo khối 
lượng công việc mà có số người thích hợp. Sau đây là ví dụ về hệ thống điều hành 


sản xuất ở một ga hỗn hợp (khách và hàng) loại I trên đường sắt Việt Nam. 


Điều độ ga 






[rực ban chạy tàu Trực ban hoỏ vận| [Trực ban khóch vận 
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Ở các nước trên thế giới, trên các ga lập tàu lớn có dốc gù, dưới điều độ ga có điều 
độ dồn xe, điều khiến trực tiếp công tác dồn, ở dốc gù có trực ban dốc gù. 

- Đội hình công tác dồn ở dốc gù gồm có: tổ dồn, ban lái máy dỗn, nhân viên điều 
chỉnh tốc độ chạy của toa xe, nhân viên điều khiến ghi. Phòng làm việc của trực 
ban dốc gù ở trên một độ cao nhất định để quan sát được toàn bộ hành trình 
chuyền động của toa xe và tình hình toa xe đỗ trên các đường trong bãi dồn. 

Ở đầu phía kia của bãi dồn có các đường điều dẫn lập tàu, có một số đầu máy dồn 
hoạt động trên các cụm đường khác nhau. Phụ trách công tác dồn ở đây có trực 
ban bãi dồn. 

Vì số lượng toa xe xuất, nhập rất lớn (3000 - 5000 xe trong một ngày) nên ở ga 
này có một trung tâm thông tin kỹ thuật làm nhiệm vụ nhận và gửi dự báo, xác báo 
thành phần đoàn tàu đi, đến, kiểm tra sự phù hợp của thành phần đoàn tàu với giấy 
tờ vận đơn, theo dõi tình hình toa xe tập kết trên các đường dồn và tình hình toa xe 
ở địa điểm xếp, dỡ, kiểm tra việc thực hiện kế hoạch lập tàu và tiêu chuẩn trọng 
lượng, chiều dài đoàn tàu, thông báo hàng đến cho chủ hàng. Trong quan hệ công 
việc các nhân viên của trung tâm thông tin kỹ thuật chịu sự chỉ huy của điều độ 


dôn. 
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Ghỉ chủ: 

1. Điều độ ga 2. Trực ban chạy tàu ga 
3. Điễu độ dôn xe 4. Trung tâm thông tín Kỹ thuật 
5. Trực ban dốc gu 6. Trực ban bãi láp tàu 

7. Trực ban bãi gửi ở. Nhân viên đón tàu 


9. Nhân viên kiểm tra kỹ thuật 10. Nhân viên trung tâm thông tin kỹ thuật. 
11. Nhân viên tín hiệu bãi đón 12. Ban lái máy dốc gủ 
13. Tổ dôn dốc gù 14. Nhân viên điều chỉnh tốc độ 
15. Nhân viên tác nghiệp dốc gù 16. Nhân viên tín hiệu bãi dôn 
17. Tổ dôn bãi lập tàu 18. Ban lái máy dôn lập tàu. 
19. Nhán viên trung tâm thông tin kỹ thuật bãi lập tàu. 
20. Nhân viên gửi tàu 21. Nhân viên kiểm tra kỹ thuật 
22. Nhân viên tín hiệu bãi gửi 23. Phân xưởng công tác hàng hoá, thương vụ 
Để điều khiến công tác nhà ga, người điều hành phải thuộc sơ đồ ga, tính năng 


kỹ thuật của từng loại thiết bị, năm vững các chức danh trong øa và nhiệm vụ của 
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từng người trong guồng máy công tác. Đó là cơ sở để đưa ra các quyết định hợp lý, 


kịp thời cho sản xuất. 
2.5 Công tác dồn xe và tác nghiệp hàng hoá 


2.5.1.Khái niệm chung về công tác dồn xe 

Mọi sự di chuyền của đầu máy có kéo theo xe hoặc không kéo theo xe nhằm 
phục vụ cho công tác giải thể , lập tàu, xếp dỡ, đưa lấy xe đều gọi là công tác dồn 
xe hay gọi tắt là dồn xe. Dồn xe là một khâu quan trọng của quá trình công nghệ 
vận tải đường sắt và đây cũng là một công tác chủ yếu và phức tạp của công tác 
nhà ga. Công tác dồn xe ảnh hưởng đến tiến độ thực hiện các công việc giải thể, 
lập tàu, xếp dỡ...bởi vậy nó tác động trực tiếp tới việc hoàn thành kế hoạch chạy 
tàu. Dồn xe được tiễn hành theo kế hoạch nhằm giải thể, lập tầu, đưa lẫy xe nhanh 
chóng, kịp thời, chi phí thời gian dồn ít nhất, sử dụng có hiệu suất cao đầu máy 
dồn cũng như thiết bị dồn. Trong quá trình thực hiện công tác dồn thì an toàn chạy 
tầu và an toàn lao động cho nhân viên làm công tác dồn là vấn đề đặc biệt quan 
trọng. Khi xây dựng các phương án tô chức dồn xe cần tuân thủ nghiêm ngặt 
những quy định trong quy trình chạy tâù về công tác dôn, tình hình đặc điểm trang 
thiết bị kỹ thuật phục vụ công tác dồn và các văn bản pháp quy hiện hành của 
ngành đường sắt. 

Trong công tác nhà ga công tác dồn xe thường được chia thành các loại sau: 

-_ Dồn giải thể đoàn xe là căn cứ vào ga đến của các toa xe trong đoàn tàu 
đến giải thể để đưa toa xe vào các đường cô định trong bãi dồn. 

- _ Dồn lập tàu là sắp xếp lại thứ tự và nối các toa xe nằm trên các đường cô 
định trên bãi dồn thành một đoàn tàu theo đúng quy trình quản lý kỹ thuật 
và kế hoạch lập tàu. 

-  Dồn cắt móc toa xe là dồn để tháo cắt hoặc móc nối thêm các xe cho các 


đoản tàu đến ga theo đúng yêu cầu của kế hoạch lập tàu. 
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- _ Dồn đưa, lây toa xe: việc đưa các toa xe vào các đường xếp, dỡ hoặc 
đường sửa chữa gọi là đưa xe. Lấy các toa xe từ các địa điểm trên về nơi 
quy định gọi là lấy xe. Hai công việc trên thường gắn chặt với nhau và được 
gọi chung là dồn đưa, lấy xe. 

- Các loại dồn xe khác: di chuyển các toa xe từ bãi này sang bãi khác , từ 
đường này sang đường khác , đưa toa xe đi cân, chỉnh lý toa xe trên các 
đường của bãi dồn... 

2.5.2. Nửa cú dồn, cú dồn và phân loại nửa cú dồn. 

*, Khái niệm về nửa cú dồn và cú dồn. 

Khi tiến hành công tác dồn xe, đầu máy dồn phải chạy từ vị trí này đến vị trí khác. 
Đầu máy dồn chạy có kéo theo xe hoặc không kéo theo xe di chuyển từ chỗ này 
sang chỗ khác không thay đổi phương hướng chạy gọi là nửa cú dồn, nếu di động 
có thay đổi hướng chạy thì cả quá trình thay đối phương hướng chạy đó gọi là 
một cú dồn. 

Yếu tố cơ bản của tác nghiệp dồn xe là các nửa cú dồn. Khi giải thể, lập tàu, 
đưa xe vào xếp dỡ.. ta phải tiến hành nhiều nửa cú dồn khác nhau. Muốn tính 
được thời gian làm công tác dồn như giải thể, lập tầu ta phải xác định được thời 
gian tiêu hao khi thực hiện các nửa cú dồn. 

Những toa xe được kéo khi thực hiện nửa cú dồn gọi là đoàn xe dồn. Một hoặc 


một số xe đứng cạnh nhau được đưa vảo cùng I đường trong 1 lần gọi là cụm xe 


r 
x 


cát. 

* Phân loại nửa cú dồn. 

Có nhiều loại nửa cú dồn và chúng được phân loại như sau: 

- Căn cứ vào tải trọng đoản dồn người ta chia thành nửa cú dồn có tải và nửa cú 
dồn rỗng. Nửa cú dồn có kéo theo xe gọi là nửa cú dồn có tải. Nửa cú dồn không 


kéo theo xe gọi là nửa cú dôn rông. 
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-Phụ thuộc vào sự thay đổi tốc độ người ta chia thành nửa cú dồn ngắn và nửa cú 
dồn dải. Nửa cú dồn ngắn hay còn gọi là nửa cú dôn loại 1 là nửa cú dồn trong đó 
đầu máy chỉ gia tốc đến tốc độ cần thiết rồi giảm tốc để dừng lại. Nửa cú dồn dài 
hay còn gọi là nửa cú dôn loại 2 là nửa cú dồn trong đó đầu máy gia tốc đến tốc độ 
tối đa cho phếp , sau đó chạy với tốc độ đều rồi giảm tốc để dừng. 

- Phụ thuộc vào cách tác động của đầu máy lên đoàn xe dồn có thể phân 
thành nửa cú dồn đấy và nửa cú dồn phóng. 

Nửa cú dồn đầy là nửa cú dồn trong đó đầu máy luôn tác động vào đoản xe dồn 
từ khi bắt đầu đến khi dừng hắn để cắt hoặc nối cụm xe. 

Nửa cú dồn phóng là nửa cú dồn trong đó đầu máy đây đoàn xe dồn đến một 
tốc độ nhất định thì hãm đột ngột để cụm xe cắt đã chuẩn bị sẵn trôi theo quán 
tính vào bãi dồn. 

2.5. 3. Xác định thời gian tiêu hao nửa cú dồn. 

Có nhiều phương pháp để xác định thời gian tiêu hao cho các nửa cú dồn 

1) Nửa cú dồn ngắn: vì chiều dài nửa cú dồn ngắn đầu máy chỉ gia tốc đến tốc 
độ cần thiết rồi giảm tốc để dừng (hình 2.1). 

tạ"S" = („+ Eạ 
Trong đó: tạ: thời gian tiêu hao cho nửa cú dồn ngắn 
(„: thời gian đầu máy gia tốc 


tụ: thời gian đầu máy giảm tốc và hãm 
2) Nửa cú dồn dài: vì chiều dài của nửa cú dồn lớn nên đầu máy gia tốc đến tốc 
độ tối đa cho phép, sau đó chạy đều rồi giảm tốc để dừng (hình 2.2). 


tạ = ty + tạ +iÊp 


Trong đó: t": thời gian tiêu hao cho nửa cú dồn dài 





SÀN) 








tạ: thời gian đầu máy chạy với tốc độ đều. 


Nếu tốc độ dồn trong ga đã được quy định thì thời gian đầu máy chạy với tốc độ 


đều được tính theo các công thức thực nghiệm. 


Phương pháp thông dụng nhất để tính thời gian cho nửa cú dồn là sử dụng hệ số 


a, b. Bản chất của phương pháp này như sau: 


Thời gian đê thực hiện nửa cú dôn phụ thuộc vào rât nhiêu yêu tô như: 


Cự ly dồn xe 

Số xe trong đoàn dồn 

Loại đầu máy,toa xe 

Tốc độ dồn cho phép trong ga 

Mặt bằng và cách bố trí các cụm đường trong bãi dồn 
Kỹ thuật dồn 


Các điều kiện lao động, thời tiết, khí hậu.... 
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Trong điều kiện chỉ có số xe trong đoàn dồn là thay đổi còn tất cả các yếu tố 
khác là có định thì thời gian thực hiện nửa cú dồn Ífạ có quan hệ tuyến tính 
với số toa xe. Mối quan hệ trên được thể hiện như sau: 
tạ =a+bm_ (phút giây) 

Trong đó: 

a- Hệ số phụ thuộc vào đầu máy 

b- Lượng thời gian tăng thêm khi đoàn xe dồn có thêm I toa xe 
Có 2 phương pháp để xác định hệ số a, b là phương pháp thực nghiệm thống kê và 
phương pháp tính sức kéo. Kinh nghiệm của đường sắt thế giới cho thấy phương 
pháp thực nghiêm thống kê có nhiều ưu điểm như thuận tiện , chính xác nên được 
sử dụng khá rộng rãi. Phương pháp này gồm các bước chính như sau: 
+ Tổ chức quan sát thực tế công tác dồn xe để bấm giờ và ghi các kết quả vào 
bảng đã chuẩn bị sẵn.Thí dụ bảng 2.l. 
Bảng 2.1. Thời gian tiêu hao thực tế cho các nửa cú dồn và số toa xe trong đoàn 


dồn 





SỐ |Số xe trong đoàn | Thời gian tiêu hao 








T.T | dồn cho nửa cú dồn Ghi chú 
(toa xe) ( giây) 
Ị 9 121 
2 6 112 























+ Xử lý số liệu và tính kết quả 
Các số liệu sau khi đã được xử lý sẽ đươc sử dụng để tính các hệ số a, b theo 
phương pháp bình phương nhỏ nhất. Nếu ta coi thời gian tiêu hao cho mỗi nửa cú 


dồn tính theo hàm tuyến tính là fạ và giá trị quan sát thực tế là f„ . Khi đó mục 
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đích của phương pháp bình phương nhỏ nhất là xác định các hệ số a, b sao cho 


giá trị tổng của bình phương sự sai lệch giữa 2 giá trị f„ và fạ là nhỏ nhất 


5*ứ„ —f,)“ —> min 


Thay tạ =a +bm ta có: 


SỈ,—(+bm)Ƒ —> min 


Sau khi lây đạo hàm riêng cho biêu thức trên theo a vàb bài toán sẽ dân đên việc 


giải hệ phương trình sau: 


>,= Ka+bS`m 


5 mf,=a3`m +bYm” 


1 


Trong đó: K — Tông sô lân quan sát. Từ đó xác định các hệ sô: 


K»mt,—S`m.Š`t, 
be: [sỹ 


K>m -[smÏ 
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Sau khi xác định được các hệ số a, b ta dễ dàng xác định được thời gian 


>,—bSm 
— ỉ 
` z ˆ —K 
thực hiện các nửa cú dôn. 
2.6. Định mức thời gian cho công việc dồn 
Biết được mức thời gian của các nửa cú dôn có thể định mức cho toàn bộ 


công việc dôn xe băng cách phân chia công việc thành các nửa cú dồn. 





kéo ra 
đến 
x 
lùi lại 
— mm 
x  & 
lùi lại 
s08 
* & 
lùi lại 


0œ | 


œ | 
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phóng 


0 chạy rồng 


Hình 2.3. Giải thể đoàn tàu trên đường điều dẫn. 


Giả sử cần tính thời gian giải thể I đoàn tàu có m xe bằng phương pháp dồn 
phóng. Ở đây đầu máy kéo toa xe ra đường điều dẫn rồi dồn phóng cú một để 
đưa các cụm toa xe vào các đường trong ga. Do chiều dài đường điều dẫn có hạn 
nên không thể kéo hết cả m toa xe mà phải phân đoàn xe đó thành x đoàn dôn.: 

Số cụm xe trong đoản tâu là ø. Quá trình dồn được thể hiện trong hình 2.3. 

Ta thấy có 4 yếu tố thời gian của quá trình dồn là: 

1. Thời gian thực hiện các nửa cú dồn kéo ra Số xe được chia thành x đoàn dồn 
nên phải có x lần kéo ra mỗi lần kéo là ” — xe. 


` x 
Thời gian một nửa cú dôn kéo ra là : 


tụ = ay + bự #t 


Tổng số thời gian kéo là: 
m 
' = x.t¿= X (ay + bụ.— )= a,x+bum 
x* 


2.Thời gian thực hiện các nửa cú dồn phóng: 


Mỗi nửa cú dồn phóng bao gồm thời gian gia tốc và giảm tốc 
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a) Thời gian gia tốc (Tg) 
- số lần gia tốc là ø vì có øg cụm xe. 


- Số toa xe nằm trong đoàn dồn khi phóng lần thứ nhất là ˆ” 
x 
-_ Số toa xe nằm trong đoàn dồn khi phóng lần cuối cùng là 


Như vậy bình quân một lần phóng số xe là: 





mm l_mg+mx _ m(g++) 
Wa ẼP ho 2xø 2xg 


Như vậy thời gian gia tốc trong nửa cú dồn phóng là: 


t =la +b THÊ bo, V 
Ễ 8 8 2xg P 


Tổng số thời gian gia tốc để giải thể đoàn tâu là: 


ơœa | 
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b) Thời gian giảm tốc trong nửa cú dồn phóng: 
số lần phóng vẫn là g 

- Số toa xe trong lần giảm thứ nhất là: NNG 

- Số toa xe trong lần giảm cuối cùng là: 0 

Số toa xe trung bình trong một lần giảm tốc là: 


TH _— TH 1_mg—mx _ m(g— 3) 
X8 2 2xg 2xg 


Thời gian giảm tốc trong nửa cú dồn phóng là: 


2xg 


P= la. +„ 1Ì, 


Tổng số thời gian giảm tốc trong 1 đoàn tàu là: 


z P m(g -*) l, 5 
T,~et,=r|a, +b, “6= 5 LỄ tán 
3. Thời gian thực hiện các nửa cú dồn lùi lại: 
Vì dồn phóng cú một nên sau mỗi lần phóng xong phải lùi lại. Lần cuối cùng 
không phải lùi lại mà đầu máy chạy đến bãi đón gửi để kéo đoạn sau. Vậy số lần 
lùi lại là (g - x) 


Số toa xe trong lần lùi lại thứ nhất là: 
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Sô toa xe trong lân lùi lại cuôi cùng là: 


m 


Š 
Sô toa xe trung bình trong một lân lùi là: 


Thời gian nửa cú dôn lùi lại là: 
m 
=aq,+b,„.— 
f¡ = đụ bị 2x 


Tông sô thời gian nửa cú dôn lùi lại là: 


T,=(s- ta, + bu-25] 


4. Thời gian thực hiện các nửa cú dôn rồng là: 
Đầu tiên đầu máy phải chạy vào lấy đoàn xe dồn ra và sau mỗi lần hết xe lại phải 
chạy vào nên số lần chạy rỗng vảo lấy xe là x lần. 
- Thời gian nửa cú dồn chạy rỗng là: 
lý = 

Tổng số thời gian của loại nửa cú dồn này là: 

T:=x.a; 
Tổng số thời gian để giải thể 1 đoàn tàu Tụạ là: 


V, V, 


=. mÍg + x) mg — x} m 
T„Ta.**bimSÁ a, thị 2øx lg*a,.*b, 2xg lon TẾ n9) ai*Địr2- +*‹q, 


35 


Định mức cho các công việc lập tầu, đưa lấy toa xe.. cũng được xác định tương 
tự như vậy. 
Sau khi đã có thời gian tác nghiệp giải thể đoàn tầu phải cộng thêm các yếu tố 
thời gian như thời gian phục vụ, thời gian chuẩn kết, thời gian nghỉ ngơi, thời gian 
ngừng việc công nghệ... để có định mức hoàn chỉnh. 
2.7. Công tác đón, gửi tầu tại các øa 
* Công tác đón tâu 
Khi đón tầu phải đón vào đường nhất định trong bãi đón. Đường này đã được quy 
định trong quy tắc tỉ mỉ quản lý kỹ thuật ga, chỉ trong trường hợp đặc biệt mới 
được thay đổi đường đón. Đề chuẩn bị đón tầu, sau khi cho đường ga bên, nhà ga 
phải tiền hành các công việc sau: 
- Phố biến kế hoạch đón tầu cho các nhân viên gác ghi, tín hiệu 
biết để thực hiện 
- _ Trực ban ra lệnh đình chỉ dồn nếu đường dồn có liên quan đến 
đường đón hoặc phối hợp với trực ban đường để đình chỉ dồn 
nếu ở ga có trực ban đường 
- _ Trực ban ra lệnh cho gác ghi chuẩn bị đường để đón tầu. Gác ghị 
thực hiện mệnh lệnh rồi báo cáo lại với trực ban. 
- _ Trực ban kiểm tra việc chuẩn bị của gác ghi, xác nhận đường đã 
thanh thoát và ra lệnh mở tín hiệu đón tầu vào 
* Công tác gửi tầu 
Trước khi muốn gửi tầu trực ban phải xin đường ga bên ( trường hợp chạy tầu 
bằng phương pháp thẻ đường hay điện thoại). Sau khi xin đường xong phải làm 
tiếp các công việc sau: 
- _ Phố biến kế hoạch gửi tầu cho gác ghi và các nhân viên có liên 


quan 
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- Trực ban ra lệnh đình chỉ dồn nếu đường dồn có liên quan đến 
đường gửi hoặc phối hợp với trực ban đường để đình chỉ dồn 
nếu ở ga có trực ban đường 

- _ Trực ban ra lệnh cho gác ghi chuẩn bị đường để gửi tầu. Gác ghị 
thực hiện mệnh lệnh rồi báo cáo lại với trực ban. 

- - Trực ban kiểm tra việc chuẩn bị của gác ghi, xác nhận đường đã 
thanh thoát 

- _ Trực ban lấy thẻ đường, mang trao cho tài xế và ra lệnh gửi tầu 

Nếu dùng tín hiệu đèn mâu, trực ban chỉ cần xác định tín hiệu xong và đường gửi 
tầu an toàn là có thể làm tín hiệu gửi tầu, không có tác nghiệp trao thẻ đường cho 
tài xế. Nếu là tín hiệu tự động thì trực ban chỉ cần nhìn vào đèn báo trên sơ đồ tín 
hiệu ga sẽ biết được có được gửi tầu hay không, không cần phải liên hệ với ga 
bên 

* Đón, gửi tâu thông qua ga 

Đối với các đoàn tầu thông qua không đỗ tại ga thì công tác đón, gửi phải làm 
cùng một lúc. Nếu chạy tầu bằng thẻ đường thì phải có thiết bị nhận và trao thẻ 
đường đặt trên ke đón gửi tầu. 

Nội dung công việc cụ thể của từng chức danh tham gia vảo việc đón, gửi, cho các 
đoàn tầu thông qua ga trong trường hợp bình thường cũng như trong các tình 


huống đặc biệt được quy định tỉ mỉ trong quy tắc chạy tầu. 


CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG II 
Câu 1: Những đặc điểm của hệ thống ga đường sắt? 
Câu 2: Các cách phân loại ga? 
Câu 3: Cơ sở điều khiến của hoạt động sản xuất nhà ga? 
Câu 4: Phân loại nửa cú dồn? 


Câu 5: Xác định thời gian nửa cú dồn theo công thức tạ = a + b.m ? 
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Chương 3. LÝ THUYÉT PHỤC VỤ ĐÁM ĐÔNG VÀ ĐIÊU HÀNH SỰ PHÓI 
HỢP CÁC TÁC NGHIỆP KỸ THUẬT NHÀ GA VỚI BIÊU ĐỎ CHẠY TẢU. 

Tại các ga lớn mỗi ngày phải tiến hành nhiều loại công việc do nhiều bộ 
phận đảm nhiệm tại các địa điểm khác nhau. Hiệu quả công tác nhà ga không chỉ 
phụ thuộc vào việc thực hiện các tác nghiệp riêng lẻ mà còn chịu ảnh hưởng rất 


lớn của sự phối hợp giữa các tác nghiệp với nhau. Trong quy trình công nghệ nhà 
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ga thời điểm và trình tự thực hiện các tác nghiệp có một mối liên quan chặt chẽ. 
Tuy nhiên các tình huống trong sản xuất và điều kiện phối hợp giữa các tác nghiệp 
lại luôn thay đối gây khó khăn cho việc điều hành sản xuất. Để có thể chủ động 
trong công việc, trên đường sắt nước ngoài thường sử dụng lý thuyết phục vụ đám 
đông đề điều hành công tác tại các ga lớn. Dưới đây là các phân lý thuyết thông 
dụng nhất thường được áp dụng trong công tác nhà ga. 

3.1. Cơ sở lý luận chung 

3.1.1. Công tác ga lập tàu - mạng hệ thống phục vụ đám đông. 

Công việc tại các bãi riêng biệt cũng như trong toản ga có mối quan hệ chặt 
chẽ với nhau cũng như quan hệ chặt chẽ với các tác nghiệp trên các khu đoạn nối 
tiếp. Nghiên cứu mối quan hệ quá trình tác nghiệp ga cho phép xác định mối quan 
hệ giữa những tham số kỹ thuật cơ bản và mối quan hệ có lợi nhất giữa chúng, 
biểu hiện ở mức độ rút ngăn thời gian chờ đợi giữa các tác nghiệp và xác định nhu 
cầu và công suất thiết bị kỹ thuật. Cải biên toa xe suốt là nhiệm vụ chủ yếu của ga 
lập tàu. Toa xe suốt tác nghiệp ở ga theo trình tự: tác nghiệp đến, giải thể, lập tàu 
và các tác nghiệp gửi. Công tác ga lập tàu và khu đoạn nối tiếp trong hoạt động 
của nó hình thành mối quan hệ như một mạng hệ thống phục vụ bao gồm từ năm 
hệ thống liên tục, tác nghiệp kỹ thuật cho đoàn tàu ở bãi đón, giải thể, lập tàu, tác 
nghiệp kỹ thuật ở bãi gửi và gửi tàu (bãi gửi - khu đoạn nối tiếp). Một số tác 
nghiệp có thể tiến hành song song bằng các thiết bị chuyên dụng (công tác trong 
bãi gửi với hai tổ kiểm tra kỹ thuật, mỗi tổ đảm nhiệm kiểm tra đoàn tàu một 
hướng đi hoặc về, công tác trên đường điều dẫn của cả hai đầu máy dồn, mỗi đầu 
máy đảm nhiệm lập tàu trên cụm đường riêng của bãi dồn). 

Trên øa lập tàu có thể tác nghiệp cho các đoàn tàu suốt thông qua không giải 
thể. Khi tác nghiệp của nó và đoàn tàu tự lập trên bãi gửi được tiến hành cùng một 
tổ kiểm tu thì chúng hợp thành một hệ thống trên bãi gửi. Nếu ga có bãi cho tàu 


suốt không giải thể riêng, do một tổ kiểm tu đảm nhiệm thì bãi này trở thành một 
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hệ thống phục vụ riêng. Như vậy mạng phục vụ phụ thuộc sơ đồ ga và quá trình 
tác nghiệp của ga. 

Đối với ga lập tàu một hướng như hình 3-1, mạng hệ thống phụ vụ mô tả ở H 
3-2. Nó bao gồm II hệ thống tôn tại liên tục và song song. 

Tất cả các đoàn tàu đến của các trường hợp thành dòng vào của hệ thống 
phục vụ 1 (bãi đón). Trong bãi đón tác nghiệp hạn chế là kiểm tra. Dòng ra của hệ 
thống 1 là dòng vào đối với hệ thống 2 (dốc gù). Sự kết thúc tập kết là dòng vào 
của hệ thống lập tàu. 

Khi chuyên môn hoá khu vực dồn của đầu máy và hoạt động của đầu máy 
dồn trên một cụm đường tách rời với các cụm đường khác của bãi dồn tạo thành 
một hệ thông phục vụ một kênh. Khi có ba đầu máy dồn hoạt động trên ba đường 
điều động dẫn ở yết hầu cuối bãi dồn thì tạo thành ba hệ thống phục vụ một kênh 
(3, 4 và 5). Dòng vào đối với mỗi hệ thống là các đoàn tàu kết thúc tập kết trên 
cụm đường hoạt động của đầu máy đó. 

Dòng ra từ hệ thống 3,4 và 5 của đoàn tàu lập hợp nhất lại trong bãi gửi với 
dòng tàu suốt đến không giải thể thì tạo thành dòng vào của hệ thống 6 (tắc nghiệp 
kỹ thuật) ở bãi gửi không chuyên môn hoá tổ kiểm tu). Sau khi tác nghiệp ở hệ 
thống 6 các đoàn tàu bước vào hệ thống nối đầu máy. 

Trong ví dụ này khi đoạn A - B và B - C kéo đoàn tàu là đầu máy điện, còn 
khu đoạn B-D do một loại đầu máy khác (đầu máy di-e-zen) chúng tạo thành hệ 
thống 7 và 8. Sau khi nối đầu máy đoàn tàu bước vào hệ thống tác nghiệp kỹ thuật 
gửi9 (gửi đi khu đoạn B-C) và hệ thống 11 (gửi đi khu đoạn B - D). 

Các hệ thông trên đều có mối quan hệ dòng ra của hệ thông trước là dòng vào 
của hệ thống sau vì vậy khi tham số thiết bị kỹ thuật và quá trình tác nghiệp ở hệ 
thống này thay đổi sẽ ảnh hưởng đến sự thay đổi của hệ thống kia. Ví dụ nếu ở bãi 
đón có ba tổ kiểm tu thêm một tô nữa là bốn thì tốc độ kiểm tu nhanh hơn sẽ ảnh 


hưởng đến hệ thống giải thể. Ví dụ khác, nếu tăng công suất dốc gù thì mối quan 
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hệ công việc giữa dốc gù và đường điều dẫn thay đổi dẫn đến việc xác định lại số 
đầu máy dồn lập tàu trên đường điều dẫn. Từ những ví dụ trên nhận thấy khi chọn 
tham số thiết bị kỹ thuật và xác định công nghệ hoàn thành tác nghiệp cần xem xét 
toàn ga, tức coi ga là một mạng hệ thống phục vụ liên quan mật thiết với nhau và 


liên quan với khu đoạn nôi tiệp với nó. 


Hình 3-1. Sơ đồ ga lập tàu I hướng xếp dọc. 





Tầu suõt hướng đi 


Hình 3-2. Mạng hệ thống phục vụ ga lập tàu một hướng xếp dọc. 


* Những yếu tố của một hệ thống phục vụ đám đông 
Mô hình chung của một hệ thống phục vụ đám đông. 


Hệ thống phục vụ đám đông gồm 4 yếu tố. 










Phũng| Trạm phục vụ 







Luồng Luồng 


yêu câu Phục vụ 


a kờnh phục vụ 
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Dòng vào của yêu cầu đến hệ thống để phục vụ. Ví dụ dòng đoàn tàu đến một 
bãi nào đó của ga. Dòng vào được đặc trưng bởi các quy luật phân bố gián cách 
giữa hai thời điểm đến của hai yêu cầu liên tiếp (quy luật phân bố xác suất) 


Tôc độ đên bình quân của dòng yêu câu: 


À= 


—| ¬ 


Trong đó: 
`t¿ - gián cách đên bình quân của các yêu câu 


Hệ sô biên dị của gián cách đên các yêu câu. 
Tv — § [iv] / 1z 


Trong đó: 


s ¡¡ - Độ lệch chuẩn gián cách đến 
Xếp hàng của yêu cầu đến phục vụ: Ví dụ đoàn tàu chờ kiểm tra kỹ thuật ở 
bãi đón. 
Thiết bị phục vụ: Thiết bị phục vụ có thể là đốc gù, đường điều dẫn lập tàu, 
khu đoạn nối tiếp... Thiết bị phục vụ được đặc trưng. 
Bình quân tốc độ phục vụ: 
m=S§/ 'try 
Trong đó: 
`tsv- bình quân thời gian phục vụ một yêu cầu 
S - số kênh phục vụ 
Hệ số biến dị thời gian phục vụ: 
TH 0EUny (ty 


Trong đó: 
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s [fv]/ty, - độ lệch chuẩn bị thời gian phục vụ. 

Dòng ra giữa các yêu cầu. Ví dụ đoàn tàu gửi từ ga vào khu đoạn. Dòng ra 
được đặc trưng bởi các quy luật phân bố gián cách giữa hai thời điểm ra khỏi hệ 
thống cuả hai yêu cầu đã được phục vụ xong. 

Bình quân tốc độ của dòng ra: 
I=1/t 
Trong đó: 
`t - Bình quân giãn cách ra khỏi hệ thống của yêu câu. 
Hệ số biến đị của dòng ra: 
tr =S[t.|/t, 


Trong thiết kế có dùng công thức gần đúng sau: 
Ị 2p 
= Tx = V 
Ø.=Ø~2s (Ø, - Ø„) 


Trong đó: ` l 
y - Hệ sô chât tải hệ thông 


y=l/m 


Hệ thống làm việc của nhà ga hệ số chất tải luôn nhỏ hơn một (w <1) 

Nhưng hệ số nói trên có thể xác định băng số liệu quan sát thực tế quá trình 
tác nghiệp nhà ga. 

* Những chỉ tiêu của hệ thông phục vụ đám đông. 

Chỉ tiêu cơ bản của hệ thống phục vụ một kênh có thể xác định những công thức gần 

đúng sau: 

Bình quân số yêu cầu chờ bắt đầu phục vụ trong hệ thông 

Khiy =0,7 


2 
tbb d0 061500 Du 


- 
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Khi 0,82 < y< 1 


_7ự-lGW-) 


I+Z + -I 
32/0-w Iựd+/„+ -1] 


Mịn,] 
Khi 0,7<y< 0,82 
Mịn,„] = (1,16 rˆ, + 0,81r7„v - 0,35) + (2,58r2,+ 3,23r7,+ 0,75)(#-0,7) 


D= s[nop] =M [n] 














BIẾU 3-1 
Trị số D 
Hệ số biến dị Hệ số chất tải y 
Dòng vào | Giãn cách phục vụ | 0,5 0,55 0,6 0,65 0.7 0,75 
l 0,6 0,7 0,8 0,9 | 1,00 | 1,00 
f=l (hy= 0,7 0,3 03 | 036 | 0,4 | 0,44 | 0,5§ 
0,58 0,5 04 10,42 | 0,5 0,5 | 0,54 
0,50 0,5 04 10,45 | 0,5 0,5 | 0,46 
l 0,35 | 0,48 | 0,6 | 0,69 | 0,84 | 0,84 
E= c1 0,7 0,09 | 0,15 | 0,19 | 0,23 | 0,27 | 0,31 
0,58 | 0,15 | 0,19 | 0,24 | 0,38 | 0,29 | 0,32 
0,50 | 0,22 | 0,28 | 0,29 | 0,33 | 0,37 | 0,40 


























e =0 khi ry= l 

0,03 khi r, = 0,9 

0,06 khi ry, = 0,8 

0,08 khi ryạ = 0,7 
ex~ | 0,1 khi r,= 0,7 
e=0,5 y khi ry = 0 và rpy = 0 
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Bình quân số yêu cầu trong hệ thống (số yêu cầu chờ phục vụ và đang được 
phục vụ). 
M[m,] = M [ng] + y 
Phương sai số yêu cầu chờ phục vụ. 
D[n„] = (M [n„] + Dƒ 
Khi hệ số chất nặng y < 0,82 độ lớn D trong biểu 4-1 còn khi 
0,822 <y< 1 độ lónD= 1 -y 
Phương sai số yêu cầu trong hệ thống. 
D[n,] = (M [nạ] Ý 
Bình quân thời gian chờ phục vụ 


t= M [nạ] /1 


Bình quân số yêu cầu chờ trong hệ thống nhiều kênh: 


Sv`"Œ + ø„)P, Sự 


Í=Z)+šŠ-1 
sbq-w) : (-øØ/)+(25-1) 





Mịn,„]= 


Trong đó: 


Pu: xác suât trong hệ thông không có một yêu câu nào 


-] 
S8 s-len n 
P›= Y csT 
SI—) “4 ml 


Còn khi làm việc trong hệ thống bởi hai tổ phục vụ (S = 2) 








_ WÌ(p; + p„) 


Mịn, ]= _v -„(1- ø2)+3e 


Bình quân SỐ yêu cầu trong hệ thống chờ phục vụ mà đang được phục vụ) 


Min] s7 Mịn,;] Eụ 5 X 
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3.2. Quan hệ công tác giữa khu đoạn tiếp giáp - bãi đón - dốc gù. 

Trong bãi đón đoàn tàu đến giải thể tác nghiệp kỹ thuật ở đường đón (tác 
nghiệp hai chế là kiểm tra kỹ thuật toa xe) sau đó giải thể qua đốc gù. Do đó công 
tác ở bãi đón xe đốc gù có thể coi là hai hệ thống phục vụ đám đóng liên tiếp: hệ 
thống 1 (khu đoạn nối tiếp - bãi đón) và hệ thống 2 (bãi đón - dốc gù). 

Hệ thống 1: Khu đoạn nối tiếp - bãi đón (hệ thống kiểm tra kỹ thuật). 

Dòng vào của yêu cầu. Ở ga lập tàu một hướng (H 4-1) tất cả các đoàn tàu 
các hướng được đón vào bãi đón là dòng vào của hệ thống. 

Tốc độ đến của dòng vào. 

I=Nz/24 

Trong đó: 

Nụ - Số đoàn tàu đến giải thể một ngày đêm. 

Khi tính toán gần đúng (đủ dùng đề thiết kế ga, so sánh phương án trang thiết 
bị kỹ thuật và khi chọn phương pháp tô chức bãi đón và dốc gù). 

ry= 0,9 - 1. Khi đoàn tàu đến giải thể vào bãi đón từ bốn hướng, hai trong số 
đó là đường đôi, đóng đường tự động r, = 1. Khi đoàn tàu đến giải thể từ tuyến 
đường đôi có 60 - 70 đoàn tàu khách ngày đêm và hơn. 

ry,= 0,7 - 0,8. Đối với tất cả các trường hợp còn lại 

Thiết bị phục vụ: 8i E/ ly 

Trong đó: 

tụ - Bình quân thời gian kiểm tra kỹ thuật một đoàn tàu 

Hệ số biến dị thời gian phục vụ. Xác định trên cơ sở số liệu quan sát thực tế 
công việc của tô kiểm tra (200 - 300 số liệu thời gian thực tế). Trong thiết kế rụ. = 
0,2 

Hệ số chất tải. Khi làm việc trong bãi tố kiểm tra, một số có x nhóm 

Vị C Lm = Nụi. tm/24x 


Ví dụ tính toán chỉ tiêu công tác của hệ thống 
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1. Trong bãi đón dòng vào Nụ„ = 60 có một tô kiểm tu gồm hai nhóm. Thời 
gian kiểm tra kỹ thuật bình quân tụ = 0,36 giờ. Hệ số biến đị rạ = 0,8, S¿ = 0.2. 
Xác định thời gian chờ kiểm tra kỹ thuật bình quân của tất cả các đoàn. 
Giải: Hệ số chất tải tổ kiểm tra: 
Yụ = Nụi tụ /24 = 600, 36 : 24 = 0,9 


Vì yụ > 0,82 nên bình quân số tàu chờ đợi kiểm tra kỹ thuật là: 


Min,]=C-92—96:92—Ö lọ o(1+0,2)2 +0,8? -1]= 1,78 
32.0,94- 0,9) 


tạ = 24 M[n,x|J/N¿¡ = 24. 1,78 : 60 =0,71 giờ 
2. Phù hợp với số liệu trên ví dụ 1 xác định thời gian rút ngắn chờ đợi trong 
bãi gử nếu bãi kiểm tra băng 1 tổ nhưng có ba nhóm kiểm tra song song. 


Bình quân chiều dài thời gian kiểm tra kỹ thuật khi trong tô kiểm tu có ba nhóm 


0,36. š = 0,24 giờ. ự, = 60.0,24: 24 = 0.6. 
Bình quân số đoàn tàu chờ đợi (1-55) khi tính r, = 0,8 và e ~ 0,06. 
0,6(+0,27)+ 0,82 —I 


ai 
las”) 


Bình quân thời gian chờ đợi: 
t= 0,24. 0,26 : 60 =0,1 giờ 


Mịn,¡ | = +0,06 = 0,26doàn 


Thời gian đỗ bình quân so với kiểm tu hai nhóm rút ngắn. 
(0,71 - 0,1) + (0,36 - 0,24) = 0,73 giờ 
Để xác định hiệu quả rút ngắn so với kiểm tra bằng hai nhóm cần lưu ý tới 
thời gian đó của đoản tàu có mang cụm xe đến kết thúc tập kết bao giờ cũng được 
ưu tiên kiểm tra trước. Bình quân số đoàn tàu này phải chờ kiểm tra kỹ thuật có 


thể xác định theo công thức. 
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Khi yụ,< 07 


_ Wu(+ Ø) + Ø2 sI xỆ 


Km 
Ựny 


Mịn, ] £ 


Khi 0,82 < y„ < 1 


_ Œự„ ~ DQ@W„ ~ D 


[ự¿ (1+ ø¿Ð0 + Ø¿ - l1] 
32ự„(I-7z„) ” ` 


Mịn,, ] 





Khi 0,7<y<0,82 
?+025ø2 -01 0/26 øˆ+0,21z—0,05 035ø+0,25ø; —0/1 
Min] = 0,350; + 0, 5/2 0, +£@+ 0,833 Ø, TỰ ; Đụ („ 0.7) 
1—07z I—0,82z L0 7# 


Bình quân thời gian chờ kiểm tra kỹ thuật đoàn tàu có cụm xe kết thúc tập kết. 


ta = 24 M[n,x]”/Nụ 


Trong đó: 
ø - Phần đoàn tàu có cụm xe kết thúc tập kết đến giải thể ở ga, trong tính 

toán có thể lấy g = 0,65 - 0,7 

Áp dụng phương pháp tiên tiễn và tăng nhanh tác nghiệp, giảm thời gian đồ 
của toa xe không chỉ ở tác nghiệp chính mà mức độ lớn còn ở thời gian chờ đợi để 
hoản thành những tác nghiệp này. 

Hệ thống 2: Bãi đón - dốc gù (hệ thống giải thể) 
Dòng vào của hệ thống này là dòng ra của hệ thống 1 


Tốc độ đến: I=N/24 
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Hệ số biến dị dòng ra của hệ thống L là hệ số biến dị của dòng vào hệ thống 


Thiết bị phục vụ của hệ thống nảy là dốc gù. Bình quân thời gian phục vụ là 
bình quân cách dốc gù tạ. Hệ số biến dị của thời gian phục vụ xác định băng quan 
sát số liệu thực tế. Trong thiếtkế Tgụ = 0,4 

Tốc độ phục vụ: ThS lÚT s 

Hệ số chất tải dốc gù: Yzù = Lm = Nyt;//24 

Hệ thống chỉ tiêu giải thể. 

- Bình quân số tàu chờ giải M [fieu]. 

- Phương sai số đoàn tàu chờ giải D [ne„¡]. 

Bình quân số đoàn tàu có cụm xe kết thúc tập kết chờ giải thể khi 


_Wz(+Ø°z)+ øˆ—l 


Min ]=S  =#¿ 
Yạu < 0,70 ị 1 >] 
Khi 0,82 < y„ < l 
7/„„—1Ầự „ —1 
Miu,I= 2= #2 — Ly g$)e ø‡ | 


32V —7VW„ 


Bình quân thời gian chờ giải một đoàn tàu: 


tcợi = 24M [ncsi]/Nụi 


Bình quân thời gian chờ giải của đoàn tàu mang cụm xe kết thúc tập kết. 
t cu = 24M [nạ„]”/Nụ 

Bình quân thời gian đỗ của toa xe trong bãi đón 
tạ = tạ † ty T Ẳcơi 


Và đối với toa xe trong đoàn tàu có mang cụm xe kết thúc tập kết 
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tạ = fckt T tự T fcgị 


Thời gian chờ đợi phục vụ tính từ điều kiện bình quân khối lượng chạy tàu 
một ngày đêm. 

* Số đường cần thiết trong bãi đón. 

Số đường cần thiết trong bãi đón xác định trên cơ sở số đoàn tàu đến giải thể 
đồng thời đỗ trong bãi đón gồm: 

Số đoàn tàu đỗ trong hệ thống một chờ kiểm tra kỹ thuật và trong quá trình 
kiểm tra kỹ thuật M[mr | được xác định theo công thức và phụ thuộc hệ số chất tải 
của tô kiểm tu còn phương sai số đoàn tàu trong hệ thông D [n,,] cũng được xác 
định theo công thức trên. 

Số đoàn tàu chờ ở hệ thống hai M[n,„¡] xác định theo sự phụ thuộc hệ số chất 
tải dốc gù. 

Đặc trưng số đoàn tàu đỗ trong bãi đón (hệ thống 1 và 2) xác định phù hợp 
với lý thuyết về độ lớn bình quân và phương sai tổng của hai độ lớn ngẫu nhiên. 

Số đoàn tàu bình quân ở bãi đón bằng tổng số đoàn tàu có ở trong hệ thống 


một và chờ ở hệ thống hai. 


Min] = M[ni,] + Mịn, „| 
Phương sai chung của số đoàn tàu trong bãi đón băng tổng phương sai các 
đoàn tàu ở hệ thống 1 và chờ ở hệ thông 2. 
Dịn] = D[n,,] + D[ncy | 
và độ lệch chuẩn bình quân: s[n] = N[Inu.] + Dịn,„] 
Số đường cần thiết trong bãi đón là số đoàn tàu đồng thời cùng đỗ trong bãi 
đón có tính đến độ lệch bình quân để đảm bảo hoạt động bình thường công việc 


trong bãi, nghĩa là xác suất trở ngại đón tàu rất bé, độ tin cậy từ 0,95 - 0,97. Ứng 
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với điều kiện này khi tính toán lấy độ lệch 1,5s[n]. Số đoàn tàu đồng thời đỗ trong 
bãi. 

Min] + 1,5 s[n] = M[nu.] + M[n,„¡] + 1,5 ^AD[niy] + Dịn,„ | 

Cần tính đến thời gian chiếm dụng đường liên quan đến đón đoàn tàu vào ga 


t, và nỗi đoàn tàu đề đây lên dốc gù tạ. Số đường do yếu tổ thời gian này. 





tv*fš 
24" Nu 
Khi t, + tạ = 0,24 giờ: 
SN = 0,01 Nụ và sô đường chung 


p=0,01Ng + M[n,] + M[n,z¡] + 1,5 ^D[nu.] + DỈn,;;] 


3.3. Quan hệ công tác giữa bãi dồn, đường điều dẫn lập tàu. 

Khi đầu máy dồn hoạt động cố định trên một đường điều dẫn nối với một 
cụm đường của bãi dồn tách rời các cụm khác hình thành một hệ thống phục vụ 
một kênh. Mỗi đầu máy dồn hoạt động trên một cụm đường nối với một điều dẫn 


là một hệ thống phục vụ. 


Tốc độ dòng vào: I=N/ (24m) 
Trong đó: N¡ - Số đoàn tàu lập trên ga một ngày đêm 


M¿ - Số máy dôn làm việc trên đường điều dẫn 
* Yếu tô của hệ thông (bãi dôn - đường điều dẫn) 


Biểu 3-2 





Yêu tô của hệ thông Vận dụng vào nhiệm vụ nghiên cứu 
nói chung 





Dòng vào của yêu câu | Tất cả các thời điêm kết thúc tập kết trong 


nhóm đường nôi với đường điêu dân. 














Xếp hàn Đoàn tàu tậ kết xong chờ lập tàu 
p hảng P 8 Ð 
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Thiết bị phục vụ Đường điều dẫn, máy dồn 








Dòng ra Tất cả các thời điểm kết thúc lập tàu trên cụm 








đường của bãi dồn 
— Hệ số biến dị đòng vào: 
0,9 - 1 khi 1 đầu máy 
T= 0,8-0,85_ khi 2 đầu máy 
0,75 - 0,70 khi 3 đầu máy và hơn 
Thời gian phục vụ tị xác định theo công thức. Hệ số biến dị xác định trên cơ 
sở quan sát số liệu thực tế, phân tích khoảng 200 - 300 giá trị quan sát. 
Thường rạy = rị ~ 0,4 
Hệ số chất tải của đầu máy dồn: 
Ya = Nhị /24Ma 
Chỉ tiêu hệ thống lập tàu 
Bình quân số đoàn tàu chờ lập M[cl] xác định theo sự phụ thuộc vào hệ SỐ 
chất tải hệ thống yạ. 
Bình quân thời gian lập tàu: 
Bình quân thời gian chờ lập tàu của các đoàn tàu được bảo đảm bởi đây máy. 


Khi yạ < 0,7 


wÄL+ ø)Ì*ø,—1,.„|22M, 


|: N, 
V„ 


fạ—= 


và 0,82 < yạ< l 


2 2 
SẼ 24M„ |0.35 ø„+ 0,25 /øo,— 0,1 . 


22 


__ (T,~l@w,~l~24M, 


I+ø7)+ øx-l 
ta 32;(I—zW,}n [¿(I+ø7)+ Øz-]] 





Khi 07 < yạ< 0,82 








s33 0/26 Ø„+0/21ø2 = 0,05 0352,+0,25/2,—041 
+8, 
1—0/7z 1—0,82z 1—0/7z 


(w„-0.7) 

Trong đó: 

z- Phần đoàn tàu lập xong được đảm bảo đầu máy từ số chung các đoàn tàu 
lập ở ga. 

* Số đường cần thiết trong bãi dồn 

Số đường cần thiết trong bãi dồn gồm hai nhóm: Nhóm đường cơ bản để tập 
kết đoàn tàu và cụm xe vao gồm cả đường tập kết và xe xếp dỡ, xe sửa chữa phải 
cắt toa. Nhóm này được tính trên nguyên tắc mỗi ga đến tàu một cụm và tàu cắt 
móc tập kết trên một đường. 

Nhóm đường bồ sung để dùng khi đường cơ bản bị chiếm dụng do đoàn tàu 
tập kết xong chờ lập và chiếm dụng trong quá trình lập. Số đường này xác định 
trên cơ sở số tàu bình quân trong hệ thống lập và số độ lệch chuẩn đảm bảo độ tin 
cậy 0,95 - 0,97. 

Pu = (M[nu] + 1,5 ^AD[nuv] ) mạ 

Vì M[nm] ~ ^A|D[n,] nên P;¿ = 2,5M[n,]Mạ 

3.4. Tính số đầu máy dồn và xác lập quan hệ công tác giữa dốc gù - 
đường điều dẫn. 

Giữa hệ thông giải thể đoàn tàu trên dốc gù và hệ thống lập tàu trên đường 
điều dẫn có mối quan hệ chặt chẽ. Thay thế việc đây dọn bãi bởi đầu máy dốc gù, 


toa xe có thể được đây dọn bãi phía đường điều dẫn. Dốc gù có thể được giao một 
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phần công tác lập tàu. Khi tăng nhiệm vụ lập tàu cho dốc gù thì giảm nhiệm vụ lập 
tàu cho đầu máy đường điều dẫn và khi tăng việc dọn bãi cho đầu máy đường điều 
dẫn lại dẫn đến giảm khối lượng dọn bãi cho đầu máy dốc gù. Điều đó dẫn đến 
nhiệm vụ xác định đầu máy dồn hợp lý, kinh tế cho dốc gù và đường điều dẫn 
cũng như phân công hợp lý, kinh tế khối lượng lập tàu và dọn bãi cho dốc gù và 
đường điều dẫn. 
Chi phí liên quan đến sự phân công này là: 
Chi phí đỗ chờ giải thể: 
E'=:NyTH/B › tp Gax 
Trong đó: 
T¿z¡ - Thời gian đỗ chờ giải của đoàn tàu có cụm xe kết thúc tập kết. 
Chi phí đỗ chờ lập tàu: 
Eạ=Ny mz. ft! Cz, 
Trong đó: 
ta - Bình quân thời gian chờ lập của đoàn tàu được đảm bảo đầu máy. 
Chỉ phí liên quan đến công tác của đầu máy dốc gù và đường điều dẫn. 
Eạ = Mụy Cạy + Mạ. Ca 
Trong đó: 
My Mụ - Số đầu máy dốc gù và đầu máy dồn đường điều dẫn. 
C„uCa - Giá một ngày làm việc đầu máy dốc gù và đầu máy đường điều 
dẫn. 
Tổng chi phí của mỗi phương án trong một ngày đêm. 
E=Nm C,, (g t'c„ị + Z f'ạ¡) + Mụy Cài + Mạ Ca 
3.5. Điều kiện tối ưu công tác tổng hợp bãi đón - dốc gù - bãi dồn - đường điều 


dẫn lập tàu. 
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Chế độ công tác tổng hợp của các hệ thống này được xác định từ các điều kiện tô 
chức - kỹ thuật cụ thể của nhà ga. Phương án tối ưu được lựa chọn là phương án có chỉ 


phí liên quan nhỏ nhất. 


a) Chỉ phí hàng năm liên quan đến thời gian đồ của đoàn tàu có cụm xe kết thúc tập 


kết trong bãi đón. 


T1m ? \ 
Eua= 365mmC, | nh +a+f+ li 


Trong đó: 
C¿„: giá một giờ - xe tính đổi 
x: số nhóm kiểm tu trong tô kiểm tu. 


b) Chỉ phí liên quan đến công suất của dốc gù. 





Asù 
Eạụ — 365MuUCì + t + Ổù 
h 


Trong đó: 
Mụu: số đầu máy dốc gủ trong phương án 
Cyụ: Giá một ngày đêm của một đầu máy dốc gù 


Aa: chỉ phí đầu tư cho việc tăng công suất đốc gù trong 


phương án. 
tụ: thời gian hoàn vốn đầu tư 


ô„¿: chi phí khai thác hàng năm cho bảo dưỡng thiết bị bổ 


xung đê tăng công suât dôc gù. 


c) Chỉ phí hàng năm liên quan đến thay đổi số đường trong phương án ở bãi đón. 


A 
Eqg =. (P, _P| Tê 5u] 
h 


3 


Trong đó: 

P„: số đường cần có theo phương án 

P,: số đường có trong bãi 

Aag: giá đặt một đường mới 

Tạ: thời gian hoàn vốn đầu tư tiêu chuẩn 

Ôag: chi phí liên quan đến bảo dưỡng một đường trong năm 
Nếu khi Pạ < P, thì chi phí này bằng không. 


d) Chỉ phí liên quan đến thời gian chờ lập tàu đối với các đoàn tàu chuẩn bị sẵn đầu 


máy hàng năm. 
Eui= 365.2 Ng HC z¿: E d 
e) Chỉ phí liên quan đến đầu máy dồn làm việc trên đường điều dẫn hàng năm. 
Ea = 365 mạ. Cạ 
Trong đó: 


Cạ : giá một ngày đầu máy dồn làm việc 
ø) Chỉ phí liên quan đến thay đổi số đường bổ sung trong bãi dồn. 


Adsad 
Bụa = TẢ“. 
h 


Trong đó: 
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Pụ, : số đường bố sung của phương án. 
Aaza: giá xây dựng một đường bãi dồn 


Ôaga: chỉ phí hàng năm liên quan đến bảo dưỡng một đường 


bãi dồn và thiết bị kèm theo. 
h) Chỉ phí liên quan đến lương của tổ kiểm tu hàng năm. 
Eu( = 54 x Cụ 
Trong đó: 
Cụ: chỉ phí lương tháng cho một nhóm kiểm tu 
Tổng chi phí hàng năm 


Enăm = Epa + Eại † Eag + Eai † Ea + Epa + Eụ 





Enăm = FŒx, f đẩy; Mạ) 


gc2 
Số nhóm trong tô kiểm tu x 

Gián cách đốc gù tạ. 

Thời gian chiếm dụng dốc gủ lập tàu Ty 

Số đầu máy dồn làm việc trên đường điều dẫn Mạ 
Phương án lập ra phải thoả mãn các điều kiện sau: 


ÑN,¡m 


24 


x> 





Ta + 
sỈ " 24 t : F N. 
— Mga + tịy 8 


Nụ — Ty 


> 
24 
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Thời gian gián đoạn dốc gủ Ta 


Số đoàn tàu lập ở ga Nị 


Thời gian lập một đoàn tàu t¡ 


Số đoàn tàu đến giải thê Nà 


Thời gian kiểm tra kỹ thuật một xe t 


Sô xe trong đoản tàu m 


Phương án có tổng chi phí hàng năm nhỏ nhất sẽ là phương án tối ưu. 


3.6. Quan hệ giữa các tác nghiệp trên bãi dồn, bãi gửi và khu đoạn nối tiếp 


Từ bãi dồn sau khi lập xong đoàn tàu được chuyền sang bãi gửi, sau tác nghiệp kỹ 


thuật ở bãi gửi đoàn tàu được gửi vào các khu đoạn tiếp giáp. 


Biểu 3-3 


Yêu tô của hệ 
thông nói chung 


Yếu tổ của hệ thông 6 


Vận dụng vào nhiệm vụ nghiên cứu 








Dòng vào của yêu 


cầu 


Xếp hàng 
Thiết bị phục vụ 


Dòng ra 





Tât cả các thời điêm đoàn tàu được chuyên từ bãi dôn 
sang bãi gửi và thời điểm các đoản tàu suốt thông qua 
đón vào bãi gửi. 

Đoàản tàu chờ kiểm tra kỹ thuật 

Đường, trên đó đoàn tàu làm tác nghiệp và tổ kiểm tu 


Tất cả các thời điểm kết thúc tác nghiệp bãi gửi 








Đoàn tàu suốt đến ga không cải biên cũng được đón vào bãi này để tác nghiệp kỹ 


thuật trung chuyền thông qua hình thành dòng vào của hệ thống tác nghiệp kỹ thuật ở bãi 
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gửi.Mặc dù ở bãi gửi có chuyên môn hoá cụm đường cho hướng đi và hướng về nhưng 
khi tác nghiệp kỹ thuật cho các đoàn tàu không cố định tổ kiểm tu, do đó coi như bãi gửi 
là một hệ thống, chỉ phụ thuộc số tô công tác làm việc song song. Nếu một tổ kiểm tu là 


một hệ thống kênh (hệ thống 6). 


Sau khi tác nghiệp gửi đoàn tàu được nối với đầu máy kéo tàu, phụ thuộc loại sức 
kéo của khu đoạn nối tiếp sẽ có những hệ thống khác nhau. Trên hình 4-2 khu đoạn B-A 
và B-C là một loại sức kéo còn khu đoạn B-D loại sức kéo khác, do đó hình thành hai hệ 


thống cung cấp đầu máy là hệ thống 7 và hệ thống 8. 


Yếu tố của hai hệ thống này trên biểu 3-3 và 3-4. Đoàn tàu sau khi nối máy cần gửi 
từ ga vào khu đoạn phù hợp. Số hệ thống phục vụ gửi tàu bằng số khu đoạn nối tiếp với 
ga. Như vậy phù hợp với hình 3-2 có ba hệ thống: hệ thống 9 - gửi đoàn tàu đến khu 
đoạn B-A, hệ thống 10 - gửi đoàn tàu đến khu đoạn B-C, hệ thống I1 - gửi đoàn tàu đến 


khu đoạn B-D. Yếu tố của mỗi hệ thống ở biểu 3-6. 








Biểu 3-4. 
Yếu tổ hệ thống 7 
Yêu tô của hệ thông Vận dụng vào nhiệm vụ nghiên cứu 
nói chung 

Dòng vào Tât cả các thời điêm kết thúc tác nghiệp đoàn tàu của 
khu đoạn B-A và B-C. 

Xếp hàng Đoàn tàu chờ đầu máy ra kho 

Thiết bị phục vụ Đầu máy, ban lái máy 

Dòng ra Tất cả các thời điểm chuẩn bị gửi tàu. 











Biểu 3-5 
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Yếu tổ hệ thống 8 





Yêu tô của hệ thông 


Vận dụng vào nhiệm vụ nghiên cứu 














nói chung 
Dòng vào Tât cả các thời điêm kết thúc tác nghiệp đoàn tàu của 
khu đoạn B-C. 
Xếp hàng Đoàn tàu chờ đầu máy ra kho 
Thiết bị phục vụ Đầu máy và ban lái máy 
Dòng ra Tất cả các thời điểm chuẩn bị gửi tàu. 
Biểu 3-6 


Yếu tố hệ thống 9-1 I 





Yêu tô của hệ thông 


Vận dụng vào nhiệm vụ nghiên cứu 








nói chung 
Dòng vào Thời điểm xuất hiện trong bãi gửi những đoàn tàu đã 
nỗi máy, chuẩn bị gửi vào khu đoạn nảo đó. 
Xếp hàng Đoàn tàu chờ gửi ở khu đoạn nào đó 
Thiết bị phục vụ Khu đoạn mà đoản tàu gửi vào 


Dòng ra 





Thời điêm gửi đoàn tàu vào khu đoạn nào đó. 
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Hệ thống 6: (tác nghiệp kỹ thuật cho đoản tàu ở bãi gửi) 
Tốc độ bình quân dòng vảo. 
I=(n+N,)⁄24 
nị, N¿: Số tàu ga lập và số tàu suốt vào ga không giải thể trong một ngày đêm. 


Giá trị gân đúng của hệ sô biên dị gián cách xuât hiện đoàn tàu trên bãi gửi trên khu 








đoạn. 
Biểu 3-7 
Loại tàu cải biên trong bãi Thiết bị của khu đoạn từ đó đoàn tàu T 
suốt đêm 
Đoàn tàu tự lập 0,7- 0,8 
Đoàn tàu tự lập và tàu suốt  |Đường đôi đóng đường tự động 0,8- 1 
đến từ I hướng Đường đôi, bán tự động và đường đơn|_ 0,7-0,8 
Đoàn tàu tự lập và tàu suốt|Hướng đôi, đóng đường tự động 0,9 - 1 
đến từ 2 hướng Đường đôi đóng đường bán tự động| 0,7-0,8 
và tuyến đường đơn 
Đoàn tàu tự lập và tàu suốt 0,9-1 
đến từ 3 hướng trở lên 














Dòng vào tổng cộng là dòng bao gồm các đoàn tàu gửi vào từ mỗi một khu đoạn phù 
hợp với tông tôc độ của các dòng. 
d 


d 
X=S1¡=> .(N¡+N,);/24 
I=l 


I=l 
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Trong đó: 


d- Sô khu đoạn các đoàn tàu được gửi vào, trên hình 4-2 các đoàn tàu được gửi vào 


ba khu đoạn A-B, B-C và C-D 
Phù hợp mỗi tốc độ đến l; hệ số biến dị r; như đã tổng kết trong biểu 4-7 


Hệ sô đôi với dòng tông của đoàn tàu: 


d d 
Py= SAipi (3 Ài 
tí E 


Thiết bị phục vụ: tác nghiệp hạn chế kiểm tra kỹ thuật của tổ kiểm tu. Bình quân thời 


gian tác nghiệp này đôi với một đoàn tảu : 


Tm 
tạ“ „x†+0ơt¿+?a 


Tốc độ phục vụ trong trường hợp chung. 
m = St 
S: số tô kiểm tu ở bãi gửi. 
Hệ số biến dị căn cứ kết quả nghiên cứu, trong tính toán thiết kế: 
Thợ Đi 
Chỉ tiêu tác nghiệp kỹ thuật trên bãi gửi. Hệ số chất tải tô kiểm tu. 


d d 


3 Ai 5 (N¡,Ns); tụ 


I=l 1=l 





Vi — tị = 


245 


Bình quân số đoàn tàu chờ kiểm tu M [ny] tính theo công thức 


đã có. 
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Bình quân số đoàn tàu trong hệ thống gửi (chờ tác nghiệp và đang tác nghiệp). 
M Ịn,,| =M [n.¡¿| + y S 
Phương sai số đoản tàu trong hệ thống. 
D [nu] = (M [n¿„]ŸÝ 


Bình quân thời gian chờ tác nghiệp kiểm tu: 


d 
tck =24M [n.x Ì / My n N 
I=l 


Bình quân số đoàn tàu được bảo đảm đầu máy đỗ trong bãi gửi chờ kiểm tra kỹ 





thuật. 
Khi số tô là S: 
_ 90+ p})p, Sự, ỏ 
Min ,Ì= P ?* Í 38>Ï 
Da a ru ng in, 
Trong đó: 


Pu: xác suât trong hệ thông không có đoàn tàu nào chờ kiêm tu. 


v2(60+ø) —, 
1v} n3?) +3 
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Khi S = I: 


Ñ+22/)+ p2 —1 


MỊn, J= =” 1 +£ 
_ 
Lư 


Trong đó: 
z - Phần đoàn tàu được đảm bảo bởi đầu máy. 


Bình quân chờ tác nghiệp kiêm tu của các đoản tàu được đảm bảo đâu máy. 


d 
tạ =24M[n,x ] /SẲÑ¡ +N¡)¡ 
I=l 


Chọn sô tô kiêm tu và sô nhóm trong một tô 


Điêu kiện ràng buộc: 


1 


d 
(N; # N,);tụ 
KÍ 


hả «1 
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Tức là: 24 
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Đề giảm số phương án, hệ số chất tải tổ kiểm tu nhỏ nhất là 0,5, nghĩa là: 


d 


SN: + N,);tụ 


5= /12 


Phương án có lợi nhất căn cứ vào chi phí của mỗi phương án xác định theo : 


E=30z 
(M.+N,) Œ¿+t„)+ 45SC,,.x 


\⁄1»- 


I 


l[ 
_ 


Trong đó: 
f ¿: thời gian chờ đợi của các đoàn tàu được bảo đảm đầu 
máy. 
4, 5: số ban trong đó có tính cả thay nghỉ chế độ 
Cụ: lương hàng tháng của một nhóm kiểm tu. 
Hệ thống cung cấp đầu máy kéo tàu (hệ thống 7 và 8). 


Các yếu tố của hệ thống trong biểu 4-4 và 4-5 dòng vào đối với mỗi hệ thống là 


dòng ra của đoản tàu sau khi kết thúc kiểm tra kỹ thuật. 


Tôc độ dòng vào: 


Trong đó: 
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I;: là số khu đoạn kéo tàu bằng loại máy j. Áp dụng vào sơ đồ hình 3-1 và mạng hệ thống 
hình 1-28 tốc độ đến của dòng vào phục vụ bằng đầu máy điện (hệ thống 7) trên khu 
đoạn AB và BC. 


(Ni+n,)¿p +ÍN¡ +n;)sc 
24 





À= *È*AnB +ÈBC — 


Hệ số biến dị dòng ra tức là gián cách giữa lúc kết thúc kiểm tra kỹ thuật đoàn tàu do 


loại máy J kéo. 


Si 


S,j = 


r¡: hệ số biến dị gián cách giữa lúc kết thúc kiểm tra kỹ thuật của đoàn tàu gửi đi khu 
đoạn Ï. 


Áp dụng vào hệ thống 7 hình 3-2 hệ số biến dị giữa lúc kết thúc kiểm tra kỹ thuật 


của đoản tàu gửi đi A - B và B - C kéo bằng loại máy điện. 


Ø,(4B + BC)= Âm(Đ„»] + AscW2zcÏ` 
ĐÁ SP 0/0 ba 


Trong đó: 


T`;Ap› Frpc: hệ sô biên dị gián cách giữa lúc kêt thúc kiêm tra kỹ thuật của các đoàn 


tàu mỗi hướng. 


1 
¿An — fvAp — 2g 046 — Đụ ¿" 


ó6 


1 
ĐÐ;pc — fypc — 2eU2%c — Øự }⁄ nh" 


Đối hệ thống cung cấp đầu máy của khu đoạn B - D loại máy điêzen (H3-2 hệ 
thống 8). 


I=(NÑ.+N,).p/24 


Hệ số biến dị gián cách giữa lúc kết thúc kiểm tra kỹ thuật đoản tàu: 


¡ 1 
Ð,pb — sp — 2e 0p — Øy Mr" 


Chỉ tiêu công tác của hệ thống. 
Hệ thống 7 - Đầu máy điện gửi đi khu đoạn AB và BC 
Hệ thống 8 - Đầu máy điêzen gửi đi khu đoạn BD 


Thời gian phục vụ là thời gian từ lúc nôi đầu máy vào đoàn tàu đên lúc có thê gửi 


tàu. Xác định thời gian này được đặc trưng bởi hệ số biến đị rạ. 

Hệ số chất tải của đầu Mãý?. 'Šmi =TwEu 

Trong đó: tạ: thời gian máy ở địa điểm quay vòng nhưng không tính 

đến thời gian đỗ chờ đoản tảu. 
tạ: thời gian máy ở địa điểm này có tính cả thời gian chờ đợi 

Trị số 1 - y„ là phần thời gian đỗ của đầu máy chờ đoàn tàu từ thời gian đỗ chung 
của nó ở địa điểm quay vòng. 

Bình quân thời gian chờ nối máy của loại máy j. 
: 24M|n.m], 


XIN, + N,); 


1=l 
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hộ số khu đoạn phục vụ bởi đầu máy loại J 


Bình quân thời gian chờ trong bãi của các đoàn tàu nói chung. 


— 


k_j 
s (N; % N,)tmị 
tem = E ¬ 
>.ÑN¡ TP N,) 
i=l 
Trong đó: 
k 
d: số khu đoạn các đoàn tàu gửi vào đó: đS » 


k: số loại đầu máy kéo tàu 
Hệ thống bãi gửi - khu đoạn núi tiếp (9-11 trên hình 3-2) 


Dòng vào đối với mỗi hệ thống trên bảng là dòng ra của hệ thống cung cấp đầu máy 
gửi vào mỗi một khu đoạn. Số hệ thống phục vụ bằng số khu đoạn. Phù hợp với sơ đồ 


hình 3-2 chỉ ra ba hệ thống 9-11 (gửi vào khu đoạn A-B, B-C và C-D). 


Tôc độ dòng vào: 


(NI+N an. c (NI+N )ạc , _(NI+N¿}kp, 
=8 =—=..n.ẻ.éẽẽ.... 


` 
Đo 24 24 24 
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Hệ sô biến dị gián cách giữa lúc xuât hiện đoàn tàu chuẩn bị gửi vào mỗi một khu 
đoạn xác định trên cơ sở quan sát. Độ lớn gân đúng của hệ sô này có thê tính theo công 
thức: 


3» — XÀ9 ° 2m AB 
T :Áá8 =Ï rAE.=Ú,5 ( ;an = Ím) Ym 


”» 3 ° 2rr BC 
T”rmc = frsc - 0,5 (F pc - Tm) Ym 


» › › 2rr CD 
Fwb=† rẹp = Ú,3 Ứ rep “ la) Ÿm C 
Thiết bị phục vụ là khu đoạn đoàn tàu gửi vào. Thời gian phục vụ là từ lúc gửi một 
đoàn tàu đến khi có thể gửi một đoàn tàu tiếp theo. 


Bình quân thời gian phục vụ: 


24 
l =“— 
bq nụ 
Trong đó: nạ: năng lực thông qua của khu đoạn để chạy tàu hàng 


Hệ số biến đị của gián sách này. 

r„= 0,7 - đối với đường đôi đóng đường tự động 

r„= 0,5 + 0,6 - đối với đường đôi bán tự động 

r„= 0,45 + 0,5 - đối với đường đơn không chạy đuổi. 


r = I - trên tuyến đường đôi đóng đường tự động khi quy mô chạy tàu khách ít hơn 


tàu hàng. 
Chỉ tiêu phục vụ. 
Hệ số chất tải trên mỗi khu đoạn: 
À 1 (N; + là ) 


= 1 
Vkj = — 


69 
Bình quân số đoàn tàu chờ gửi trên mỗi khu đoạn xác định phụ thuộc từ chất tải hệ 
thống theo công thức. 
Bình quân thời gian chờ gửi trên mỗi khu đoạn. 
tạ„= 24 M[n¿] / (Ñ¡+ N2); 


Bình quân thời gian chờ gửi một đoàn tàu ở bãi gửi: 


\⁄4= 


(N; + Ñ:) Si 


II 


— l=l 
cu = 4 


SIÍN¡+N,) 


I=l 


3.7. Tính thời gian đỗ của đoàn tàu và số đường trong bãi gửi: 


Trong bãi gửi đoản tàu đỗ chờ tác nghiệp kỹ thuật và tác nghiệp kỹ thuật, chờ nối 


máy và chờ gửi vào khu đoạn. Thời gian đỗ trong bãi. 
tuạS tự #1 by # ĐịˆE uy 

Trong đó: 

tụ: thời gian nỗi máy và thử hãm 

Mỗi một yếu tố trong công thức là độ lớn bình quân với toàn bãi. 

Số đường xác định bởi số đoàn tàu cùng một lúc đỗ trong bãi. Số đoàn tàu đỗ trong 
hệ thống kiểm tra kỹ thuật ở bãi gửi (chờ kiểm tra và quá trình kiểm tra), số đoản tàu nảy 
tính bằng bình quân số đoàn tàu trong hệ thống M[n,¿] và phương sai D[n,,] của các 
đoản tàu này. 

Số đoàn tàu đỗ chờ nối máy M[n,„] và phương sai của các đoàn tàu này D[n,m]. 

Số đoàn tàu chuẩn bị gửi chờ - gửi vào khu đoạn M [n.„] và phương sai của chúng D 
Eiszl: 

Số chung của đoản tàu trong bãi được xác định phù hợp với lý thuyết về tổng các độ 


lớn ngẫu nhiên. 
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M[n] =M [nụ] + M [nem] + M [n.¿] 
D[n] =D[nw] + D [n.m] + D [n.;] 


Bình quân độ lớn sô chung của đoản tàu chờ đâu máy 


Min,„]= Š MÌn,)] 


k - sô loại đầu máy kéo tàu 


Bình quân sô chung của đoàn tàu chờ gửi: 


Mh.„|= 3 Mbs,| 


d - số khu đoạn gửi tàu từ bãi gửi 


Phương sai của đoàn tàu chờ nôi máy: 


Phương sai của đoản tàu chờ gửi: 


I4» 


n|s„]=Šlh, LŠ nh, 


~ 
l[ 
Ea: 


Bình quân độ lớn số chung của đoàn tàu trong bãi. 
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MÍn]= Mịng,]+ ÈMịn,„] Jxšwh Dị 


—. 
—¬ 


và phương sai số chung đoàn tàu trong bãi: 


Dịn]= Dịnw.]+ * Địn nạn] Jx%ph nị 


J= 


—¬ 


Ngoài ra cân tính cả sô đường bô sung thêm do các yêu tô tác nghiệp khác, như 
chuân bị hành trình đón gửi, mở tín hiệu đoàn tàu vào ga, kiêm tra hãm sau khi nôi máy, 
giải phóng đường sau khi gửi. Thời gian này mỗi đoàn tàu 0,36 giờ. Số đường cần cho 


các yêu tô thời gian này là: 


0,36 dd 





d 
(N.+N,),= 0,0155_(N¡ +N,) 
I=l i=l 


và tổng số đường trong bãi gửi 


k 
P= 001594 Ni+N,) + M[ngr |+ >” MỈn, | \xšMh c;|+ 
i=l 1 = 


_ DỈn ¡3 Ph nem | )+*;ph „ị 


JEl = 





3.8. Chế độ tối ưu công tác bãi gửi và khu đoạn nối tiếp: 


W 


Công tác ở bãi gửi và khu đoạn nối tiếp là dạng hệ thống mạng bao gồm: hệ thống 
tác nghiệp kỹ thuật, hệ thống bảo đảm đầu máy và hệ thống gửi đoàn tàu vào khu đoạn, 


ba hệ thống đó tổn tại liên tục do đó ảnh hưởng lẫn nhau. 


Chế độ làm việc tối ưu của bãi gửi với khu đoạn nối tiếp được xác định từ phương án 
tổ chức công tác và công suất thiết bị của từng hệ thống phục vụ riêng biệt khi tổng chỉ 
phí có liên quan là nhỏ nhất. Mỗi phương án có thê có số tổ kiểm tu, số nhóm trong một 
tổ, mức độ dự trữ đầu máy ở điểm quay vòng khác nhau. Phù hợp với mỗi phương án số 


đường cần thiết trong bãi cũng khác nhau. 


Chỉ phí tính đổi hàng năm của mỗi phương án gồm chi phí đỗ đọng toa xe ở bãi gửi, 
chỉ phí trả lương cho tổ kiểm tu, chi phí liên quan đến tạo ra dự trữ đầu máy ở địa điểm 


quay vòng, chỉ phí liên quan đến đầu tư đặt thêm đường bãi gửi. 


Chỉ phí liên quan đến đỗ đọng toa xe ở bãi gửi. 


E¡ = 365z (NÑị + N,)m (tạ + tạ + tem + fcø) Cà 


Trong đó: 
(N.+N,);: số tàu gửi đi từ bãi gửi một ngày đêm 


(N,+N,)= SN, +N,) 


i=l 
Trong đó: 
đ: sô khu đoạn nôi tiêp 
z: phân đoàn tàu được bảo đảm đâu máy 
m: SÔ xe trong đoàn tàu 


C„„: glá mỘT g1Ờ Xe đỗ đọng tính đổi: 


1 


Chi phí lương cho các nhân viên làm nhiệm vụ kiểm tra kỹ thuật: 
E¿ = 54S X Cục 


Cụ: chí phí lương cho một nhóm của tô kiểm tu trong một năm 


Chi phí liên quan mức độ dự trữ đầu máy ở điểm quay vòng đầu máy. 


Trong đó: 
C„y: giá một ngày máy đỗ chờ đoàn tàu ở điểm quay vòng 
K: số khu đoạn kéo bằng loại đầu máy j 
yạj: hệ số chất tải của đầu máy là biến điều khiến. 


Chỉ phí liên quan đến đặt thêm đường ở bãi gửi. 
E¿= rề» + »)] 
tụ 


Aa: chi phí đầu tư đặt một đường và các chi phí kéo theo 


Trong đó: 


Øa: chi phí duy tu bảo dưỡng hàng năm một đường 
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tụ: tiêu chuẩn thời gian hoàn vốn đầu tư 
p: số đường cần đặt thêm 
Enăm = Eị + Eạ † Bạ + Ea 
Eị = Bì (S, X, YMI) 
Ea= Ea(X,S) 
Bạ = Eạ (YMI) 
Ea = Ea (X, 5, yMI) 
Do đó: Bái = BÚ, 9; Ymj) 


Điêu kiện ràng buộc khi điêu khiên các biên tham sô. 


d 


SÍN: +NyÌtụ 
I=l 


Vy =  — sa 
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Ymj <1 
y„¿: hệ số chịu tải tổ kiểm tu 
tụ: thời gian kiểm tu một đoàn tàu 
Ymị: hỆ số chất tải của đầu máy loại j 
(Nị+N,):: số đoàn tàu gửi vào khu đoạn, 1 một ngày đêm 
S: số tổ kiểm tu. 


Trên đây là một phần lý thuyết thường được áp dụng vào công tác nhà ga của các 
nước ngoài. Tại Việt Nam lý thuyết này hầu như vẫn chưa được áp dụng do khối lượng 
công việc của các ga và toàn mạng đường sắt còn quá nhỏ, không ổn định, công việc sản 


xuât của đường sắt Việt nam còn chịu sự chi phôi rât lớn của các điêu kiện khách quan. . 


3.9. Phối hợp các tác nghiệp kỹ thuật trong øa và với biểu đồ chạy tầu 


1 


3.9.1. Sự cần thiết phải phối hợp các tác nghiệp kỹ thuật trong ga và với 
BĐCT. 

Hàng ngày nhà ga phải tiến hành rất nhiều công việc trên các địa điểm khác nhau. 
Các công việc này lại liên quan và ảnh hưởng lẫn nhau. Thí dụ công tác giải thể, 
lập tàu được tiến hành chậm sẽ ảnh hưởng đến các tác nghiệp ở bãi đón gửi, ảnh 
hưởng đến việc sử dụng đường trong bãi dồn, làm hạn chế NLTQ của øa.... Ngoài 
ra sự chậm trễ trong công việc của nhà ga có thể ảnh hưởng đến việc thực hiện 
BĐCT trên toàn mạng đường sắt. 

ĐỀ các công việc nhà ga được tiến hành kịp thời, giảm bớt sự chờ đợi và 
đón gửi tầu kịp thời đúng theo yêu cầu của BĐCT cần phải phối hợp tốt các tác 
nghiệp kỹ thuật trong nội bộ ga cũng như với BĐCT. Các công việc của nhà ga 
cần được tiến hành theo 1 trình tự nhất định, tận dụng các tác nghiệp song song đề 
thực hiện tốt BĐCT và rút ngắn thời gian đỗ đọng toa xe ở các ga. Như vậy tổ 
chức tốt sự phối hợp giữa các tác nghiệp kỹ thuật là I nhiệm vụ quan trọng của 
công tác nhà ga và chất lượng công tác nhà ga phụ thuộc lớn vào trình độ phối hợp 
các tác nghiệp kỹ thuật này. 

Để giải quyết vấn đề trên trước hết phải nghiên cứu quá trình tác nghiệp kỹ 
thuật của nhà ga, sự liên quan g1ữa các tác nghiệp kỹ thuật trong ga và với BĐC TT. 

3.9.2. Phối hợp giữa công tác lập tàu và BĐCT. 

Sự phối hợp giữa các tác nghiệp sẽ được coi là hoàn hảo khi nhà ga chuyền 
từ tác nghiệp kỹ thuật này sang tác nghiệp kỹ thuật khác không phải mất thời gian 
chờ đợi. Mong muốn của chúng ta là sau khi lập xong tàu sẽ được gửi đi ngay theo 
đúng hành trình của BĐCT, không phải chờ gửi, hoặc đảm bảo lập tàu được kịp 
thời để tàu được gửi đi theo đúng hành trình quy định trên BĐCT. 


Muốn đạt được yêu cầu này, tiễn độ lập tàu phải lớn hơn hoặc bằng tiến độ 


gửi tàu đã quy định trong BĐC TT. 
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®.ÈÑ, 


ở đây: 

R¡ : Tiến độ lập tàu của ga (số đoàn tàu được chuyến ra đường đón gửi 
trong Ï giờ). 

R;. Tiến độ gửi tàu đi theo yêu cầu của BĐCT (số đoàn tàu ở ga tự lập để 
gửi đi trong Ï giờ). 


Quan hệ trên còn được thê hiện dưới dạng sau: 


T,SI,zn 


T 

ở đây: 

T¡: Thời gian tiêu hao để lập 1 đoản tàu. 

I, : Gián cách thời gian gửi 2 đoàn tàu theo quy định của BĐCT (phút) 

Z. : Số lượng thiết bị dồn dùng để lập tàu ( bãi dồn, đường điều dẫn, máy 
dôn. 


rị: Hệ số sử dụng thiết bị dồn (lây bằng 0,8 + 0,9). 

Công thức trên có thể áp dụng để xác định số lượng thiết bị dồn tối ưu trên 
cơ sở cân đối khả năng lập tàu và thời gian lập tàu cần thiết. 

Thời gian gián cách giữa 2 đoàn tàu gửi đi quy định trong BĐCT là 30 phút, 
hệ số sử dụng thiết bị dồn n= 0,9 khi đó: 

- Nếu dùng 1 đường điều dẫn và 1 đầu máy dồn thì số thời gian dành cho 
công tác lập tàu sẽ là: 

30.1.0,9= 27 phút 

- Nếu dùng 2 đường điều dẫn và 2 thiết bị dồn thì tông số thời gian dành 

cho công tác lập tàu là: 


30.2.0,9 = 54 phút 


1? 


Như vậy, nếu thời gian cần thiết để lập 1 đoàn tàu T, < 27 phút thì ta có thể 
dùng I thiết bị dồn. Nếu 27 < T¡ < 54phút thì chúng ta sẽ cần 2 thiết bị dồn..... 


Để xác định số thiết bị dồn chúng ta phải căn cứ vào thời gian gián cách 
giữa các đoàn tàu được thể hiện trên BĐCT. Thông thường thời gian gián cách 
nảy không bằng nhau. Muốn đảm bảo tiến độ chạy tàu cần lấy thời gian gián cách 
nhỏ nhất để tính toán. Tuy nhiên làm như vậy sẽ lãng phí khả năng của các thiết bị 
lập tàu. Bởi vậy thông thường người ta lấy thời gian gián cách nào tương đối nhỏ 
và phô biến trong BĐCT để tính toán. Ngoài ra các ga cũng xem xét khả năng tận 
dụng đầu máy dồn vào các công việc khác như đưa, lấy xe ..... trong các khoảng 
thời gian trống. 

3.10. Biểu tác nghiệp kỹ thuật hàng ngày của øa. 

Đề tổ chức sự phối hợp giữa các tác nghiệp kỹ thuật của nhà ga với nhau và 
với BĐCT người ta xây dựng biểu tác nghiệp kỹ thuật hàng ngày của ga. Biểu tác 
nghiệp kỹ thuật nhà ga cho thấy các khâu bất hợp lý, sự phối hợp giữa các khâu 
công việc và khả năng sử dụng các thiết bị của nhà ga. Ở Việt Nam các ga hạng 2 
trở lên hàng ngày phải xây dựng biểu tác nghiệp kỹ thuật. 

Biểu tác nghiệp kỹ thuật nhà ga được xây dựng trên cơ sở các thiết bị kỹ 
thuật kế hoạch lập tàu và BĐCT của ga. Biểu đồ tác nghiệp kỹ thuật hàng ngày 
phản ánh các nội dung sau: 

- Thời gian đi đến của các đoàn tàu. 

- Tình hình chiếm dụng đường đón gửi của các đoàn tàu. 

- Tình hình tập kết toa xe ở các đường trong bãi dồn. 

- Mức độ sử dụng đường điều dẫn, dốc gù và đầu máy dồn. Tình hình đưa 
lấy xe vào các địa điểm xếp dỡ. 

Thông qua biểu tác nghiệp kỹ thuật có thể đánh giá được chất lượng thực 


hiện các công việc của nhà ga. Qua phân tích có thê biết : 
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- Việc quy định sử dụng đường trong ga có hợp lý không? 

- Những giai đoạn làm việc căng thăng của ga, của đầu máy dồn để tìm cách 
khắc phục trước. 

- Việc phân công đầu máy dồn, đường điều dẫn có hợp lý không? 

- Có thể rút ngắn thời gian tập kết toa xe không? 

- Thời gian làm việc, nghỉ ngơi của ban lái máy có hợp lý không?... 

- Mức độ chính xác của biểu tác nghiệp kỹ thuật ngày kế hoạch phụ thuộc 
nhiều vào mức độ chính xác của các định mức kỹ thuật cho các tác nghiệp nhà ga, 
khả năng dự báo của nhà ga về những biến động của luỗng xe và các vấn đề nảy 
sinh trong công việc. Biểu tác nghiệp kỹ thuật ngày có tác dụng lớn trong chỉ đạo 
sảng xuất của nhà ga. Biểu đồ tác nghiệp kỹ thuật phụ thuộc vào BĐCT, cách tổ 
chức luồng xe và quá trình tác nghiệp kỹ thuật nhà ga. Khi các yếu tô này thay đổi 


thì biểu tác nghiệp kỹ thuật hàng ngày của ga cũng phải đổi theo. 


CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG III 
Câu 1: ứng dụng lý thuyết phục vụ đám đông trong công tác nhà ga ? 
Câu 2: Quan hệ công tác giữa khu đoạn tiếp giáp — bãi đón — bãi dồn ? 
Câu 3: Quan hệ giữa các tác nghiệp trên bãi dồn — bãi gửi - khu đoạn tiếp giáp ? 


Câu 4: Biểu tác nghiệp kỹ thuật ngày ? 
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Chương 4. LÝ LUẬN CHUNG VẼ TÔ CHỨC LUÔNG XE VÀ KỀ HOẠCH 
LẬP TÀU 


4.1. Khái niệm chung về tổ chức luồng xe và kế hoạch lập tàu 
Tổ chức luồng xe là quy định cách thức lập các đoàn tàu hàng để đưa xe nặng từ 
nơi xếp hàng đến nơi dỡ hàng, đưa xe rỗng từ nơi thừa đến nơi thiếu một cách hợp 
lý nhất nhằm giảm chi phí vận doanh và đáp ứng đầy đủ các yêu cầu của các chủ 
hàng về chất lượng vận chuyền. 

Văn bản ghi những quy định cách thức lập các đoàn tàu hàng trên đường sắt gọi 
là kế hoạch lập tàu. 

Trên mạng lưới đường sắt có rất nhiều ga và tất cả các ga đều nhận, gửi hàng. Đa 
số các ga có khối lượng hàng gửi nhỏ. Khi lập kế hoạch lập tàu ta phải tìm cách 
đưa các toa xe nặng từ các ga gửi đến các ga nhận một cách nhanh chóng và hợp 
lý nhất. Tô chức luồng xe là một vấn đề rất phức tạp và quan trọng vì việc đưa toa 
xe vào đoàn tàu này hay đoản tàu khác sẽ ảnh hưởng đến công tác chạy tàu, công 
VIỆc tại các øa và chất lượng phục vụ trong toàn mạng. Nếu tất cả các xe đều lập 
vào tàu suốt chở thắng từ nơi xếp hàng đến nơi dỡ hàng thì thời gian tập kết toa xe 
ở các ga sẽ kéo dải, các đoàn tàu chạy không đủ trọng lượng . . Còn nếu đưa luồng 
xe suốt vào các tàu cắt móc và khu đoạn thì cũng lãng phí thời gian vì đi qua bất 
kỳ ga dọc đường nào cũng phải đỗ làm tác nghiệp cắt móc, qua bất kỳ ga kỹ thuật 
nảo cũng phải giải thể lập lại. . Do vậy, nhiệm vụ chính của công tác tổ chức 
luồng xe là phải sắp xếp các toa xe vào các loại taù khác nhau một cách hợp lý 
nhất, bảo đảm được các yêu cầu chất lượng của các chủ hàng cũng như tiết kiệm 
chỉ phí vận chuyền. 
Trong quá trình xây dựng kế hoạch lập tàu phải đảm bảo được các yêu cầu chính 


như sau: 
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- tận lượng các luồng xe có đầy đủ các điều kiện cần thiết để tổ chức vào các 
loại tàu suốt ( suốt từ nơi xếp hàng, suốt kỹ thuật). 
- Các toa xe nặng, rỗng được gửi theo hành trình hợp lý nhất từ ga gửi đến ga 
nhận. 
- giảm tối đa số toa xe có tác nghiệp trung chuyên ở các ga kỹ thuật. 
- phân phối hợp lý luồng xe trên các tuyến song song, và khối lượng công tác 
cho các ga kỹ thuật. 
- đảm bảo cho công tác của ngành đường sắt được cân đối liên tục. 
- là cơ sở cho việc nghiên cứu phát triển mạng lưới đường sắt 
- giảm được chỉ phí khai thác và đảm bảo được các yêu cầu vận chuyên của các 
chủ hàng. 
Kế hoạch lập tàu bao gồm 2 nội dung chính có quan hệ khăng khít với nhau là kế 
hoạch lập tàu suốt từ nơi xếp hàng và kế hoạch lập tàu hàng tại các ga kỹ thuật. 
Tàu suốt từ nơi xếp hàng có 2 loại là tàu suốt do 1 ga xếp và tàu suốt do 2 hoặc 3 
ga liền nhau xếp gọi là suốt bậc thang. 
Các loại tàu hàng lập ở ga kỹ thuật là: tàu suốt kỹ thuật, tàu đổi cụm, tàu trực 
thông, tàu khu đoạn, tàu cắt móc và các loại tàu thoi. 
Kế hoạch lập tàu là cơ sở để phân công nhiệm vụ cho các ga . Trong kế hoạch lập 
tàu xác định nhiệm vụ cho các ga như sau: 
- Quy định cụ thể về công tác lập tàu tại các ga. Mỗi ngày ga phải lập các loại 
tàu nào, nơi đến của các loại tàu đó. 
- Quy định thành phần và thứ tự để xe trong các loại tàu. 
- Các tác nghiệp nhà ga cần phải làm khi các đoàn tàu đến ga ( tàu thông qua, 
giải thể lập lại, đôi hướng chạy, cắt lấy thêm toa xe... ) 
Như vậy kế hoạch lập tàu là cầu nối giữa luồng xe tới các đoàn tàu, nó thống nhất 
công tác giữa các bộ phận trên toàn màng lưới đường sắt và chất lượng của kế 


hoạch lập tàu sẽ ảnh hưởng lớn việc thực hiện các nhiệm vụ của ngảnh. 


Sl 


4.2.NHỮNG CĂN CỨ ĐỀ XÂY DỰNG KÉ HOẠCH LẬP TÀU 

Cơ sở của kế hoạch lập tàu là kế hoạch vận chuyền hàng năm do bộ phận kế hoạch 
xây dựng chung cho toàn ngành. Trong kế hoạch vận chuyển năm đã xác định 
khối lượng vận chuyển, luỗng hàng và tính chất của các luồng hàng trong kỳ kế 
hoạch. Từ khối lượng vận chuyền ta tính ra được số xe xếp dỡ trên toàn mạng 
lưới. Tiếp theo ta cân đối số xe xếp dỡ tại các ga và xây dựng các phương án 
điều chỉnh xe rỗng từ nơi thừa đến nơi thiếu từ đó hình thành luồng xe rỗng trên 
toàn mạng lưới. 

Do kế hoạch vận chuyền là cơ sở của kế hoạch lập tàu nên chất lượng của công tác 
lập tàu cũng phụ thuộc vào chất lượng của công tác kế hoạch. Thông thường giữa 
dự báo trong kế hoạch và con số thực hiện luôn có sự chênh lệch. Nếu sự chênh 
lệch này là lớn thì phải thay đổi kịp thời kế hoạch lập tàu để đáp ứng các đòi hỏi 
của thực tẾ sản xuất. 

Kế hoạch lập tầu là phương án tổ chức sản xuất thực tế của đường sắt, nó liên 
quan đến hoạt động sản xuất của nhiều bộ phận trong ngành. Kế hoạch lập tàu có 
ảnh hưởng quan trọng đến kết quả sản xuất kinh doanh của ngành đường sắt bởi 
vậy việc xây dựng kế hoạch lập tầu không thể tuỳ tiện mà phải tuân theo những 
nguyên tắc nhất định: 

- Tận lượng luồng hàng đề tổ chức vận chuyền suốt, đặc biệt là vận chuyền suốt từ 
nơi xếp dỡ hàng. Đối với những luông xe nhỏ thì nên tận lượng tổ chức các lượng 
xe suốt. Các cụm xe này qua các ga kỹ thuạt không phải giải thể như vậy sẽ giảm 
nhẹ công tác dồn và việc lập tàu được nhanh chóng. 

- Phân chia hợp lý khối lượng công tác dồn xe cho các ga kỹ thuật. Căn cứ vào 
khả năng và điều kiện của từng ga mà phân chia công việc để phát huy hết khả 
năng của trang thiết bị, nhân lực, giảm bớt thời gian toa xe đỗ đọng tại các ga. Có 


thể đạt được mục đích trên băng hai cách sau: 
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+ Căn cứ vào quy luật của luồng xe và các đặc điểm kinh tế kỹ thuật của đường 
sắt mà tập trung luồng xe trung chuyên nhằm giảm bớt số lần giải thể, lập tàu. 

+ cần phối hợp tốt công việc giữa các ga. Ga nhỏ phải phục vụ cho công tác của øa 
lập tàu. Công tác xếp dỡ hàng ở các ga hàng hoá phải phối hợp chặt chẽ với công 
tác lập tàu ở ga kỹ thuật. 

+ Tổ chức tập kết các xe gửi đi theo ga đến để giảm bớt khối lượng công việc dồn 
xe cho các ga lập tàu... 

4.3. Xây dựng kế hoạch lập tàu. 

Khi xây dựng kế hoạch lập tàu ta phải dựa vào các dữ liệu sau: 

- Kế hoạch vận tải trong thời gian thực hiện kế hoạch lập tàu. 

- Tiêu chuẩn sức kéo và chiều dài đoàn tàu trên các khu đoạn, các tuyến. 

- trang thiết bị và năng lực xếp dỡ của các ga hàng hoá bao gồm chiều dải đường 
xếp dỡ, khả năng của thiết bị, số xe xếp dỡ, thời gian đưa lẫy xe... 

- Trang thiết bị kỹ thuật và năng lực tác nghiệp của các ga kỹ thuật bao gồm số 
lượng và năng lực chứa xe của bãi dồn, số lượng đường thiết bị dồn xe, năng lực 
giải thể, lập tàu trong 1 ngày đêm. 

- Năng lực thông qua của các tuyến đường: chiều dải của các khu đoạn, thời gian 
chạy tàu .. 

- Các kết quả phân tích công tác chạy tàu và tình hình thực hiện kế hoạch chạy tàu 
trong thời kỳ trước. 

- Các tiêu chuẩn kỹ thuật phục vụ cho việc xây dựng kế hoạch lập tàu. Trong quá 
trình xây dựng kế hoạch lập tàu cần có các số liệu sau: 

+ Số xe bình quân trong mỗi đoản tàu của các tuyến. 

+ Hệ số tập kết cho mỗi đoàn tàu, mỗi ga đến. Hệ số tập kết bình quân cho toàn 
ga. 

+Hệ số thời gian chờ gửi tàu theo hành trình cỗ định ở các ga kỹ thuật. 


+Lượng tương đương của các xe giải thể và lập lại ( y ) 
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+Thời gian tiết kiệm được của mỗi toa xe khi qua các ga các ga kỹ thuật không 
phải giải thể lập lai. 

Kế hoạch lập tàu được xây dựng theo 1 trình tự nhất định bao gồm các giai đoạn 
sau: 

1.Giai đoạn chuẩn bị tư liệu. 

-Xác định khối lượng vận chuyên của giai đoạn cần xây dựng kế hoạch lập tàu. 
Tiến hành điều tra, kiểm tra lại các chủ hàng lớn để biết rõ đặc điểm của luồng 
hàng: Quy luật hướng đi của luồng hàng, tính thời vụ. 

-Lập biểu kế hoạch luồng xe nặng theo ga gửi và ga nhận. 

-Dự kiến sơ bộ tiêu chuẩn sức kéo và chiều dài đoàn tàu cho các khu đoạn và các 
tuyến. 

-Tổng kết, phân tích kế hoạch lập tàu và tình hình thực hiện kế hoạch lập tàu 
trong thời gian trước. 

-Dự thảo kế hoạch tổ chức các đoàn tàu suốt 

-2.G1ai đoạn lập kế hoạch: 

a/ Xác định luồng xe bình quân cho thời kỳ thực hiện kế hoạch lập tàu: 

+ Xác định luồng xe nặng gửi nhận giữa các ga chủ yếu. 

+ Xác định luồng xe rỗng 

+ Phân công luồng xe cho các tuyến song song. 

b/ Xác định tiêu chuẩn sức kéo và chiều dài đoàn tàu cho các khu đoạn và tiêu 
chuẩn sức kéo thống nhất cho tàu suốt và tàu trực thông. 

c/ Xác định kế hoạch tổ chức tầu suốt từ nơi xếp hàng. 

d/ Chọn ga đề lập tàu rỗng suốt, xây dựng kế hoạch tổ chức tàu rỗng suốt. 

e/ Tính luồng xe giữa các ga kỹ thuật, xây dựng kế hoạch lập tàu ở các ga kỹ 
thuật theo trình tự: Tâầu suốt kỹ thuật 1 cụm, tàu đổi cụm tàu trực thông, tàu 


khu đoạn, tàu cắt móc. 
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ø/ Tính số lượng các loại đoàn tàu và số lượng toa xe trung chuyển ở các ga kỹ 
thuật. 

h/ Tính các chỉ tiêu chất lượng của kế hoạch lập tàu. 

k/ Xây dựng các biện pháp thực hiện kế hoạch lập tàu. 

4.4.Xác định luồng xe cho kế hoạch lập tàu. 

Luông xe là cơ sở ban đầu cho việc xây dựng kế hoạch lập tàu. Chất lượng của kế 
hoạch lập tàu phụ thuộc trực tiếp vào tính chính xác của nghiên cứu luông xe. 

Kế hoạch lập tàu là 1 dạng của kế hoạch dài hạn. Do khối lượng tính toán lớn phải 
cân đối nhiều mặt và rất phức tạp nên thời gian xây dựng phải mất 3 - 4 tháng. 
Chất lượng của biểu đồ chạy tàu cũng cần phải được kiểm nghiệm qua thực tế mới 
đánh giá được. Đề lập kế hoạch lập tàu trước hết phải căn cứ vào kế hoạch vận 
chuyền hàng năm để xác định luồng xe hàng ngày trong năm. 

Kế hoạch vận chuyền hàng năm do ban kế hoạch chịu trách nhiệm xây dựng là kế 
hoạch xác định khối lượng hàng hoá vận chuyền cho cả năm và phân theo từng 
quý theo từng loại hàng, từng øa gửi. 

Căn cứ vào tình hình sản xuất, tiêu dùng, điều kiện kinh tế, xã hội, địa lý thiên 
nhiên, thời vụ .. người ta có thể dùng các cách khác nhau để xác định luồng xe 
bình quân cho I ngày. Ở đây cần có 1 luồng xe bình quân ngày tiêu biểu cho 
những giai đoạn có khối lượng vận chuyên lớn vì nếu biểu đồ chạy tầu đáp ứng 
được các yêu cầu vận chuyền của thời gian này thì các giai đoạn khác chắc chăn sẽ 
dễ dàng thực hiện kế hoạch. 

Ở nước ta đề xác định luồng xe bình quân ngày người ta chọn quý 4 là quý có khối 


lượng vận chuyên hàng hoá cao nhất. 


Biểu 4.1. Luông xe nặng trên tuyến A — Z 
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Tông cộng 





Luông xe bình quân hàng ngày tính cho từng loại hàng theo ga gửi ga nhận xác 


định như sau: 





Ở đây: 

Q- Khối lượng vận chuyền của từng loại hàng trong quý (tấn). 

Ni, - Luồng xe bình quân kế hoạch tính cho từng loại hàng riêng biệt. 

A_ - Số ngảy trong quý. 

q”%, - Trọng tải tĩnh bình quân kế hoạch tính theo loại hàng xếp trên xe tương ứng. 
Bước tiếp theo là tập hợp luỗng xe cho tất cả các mặt hàng theo từng ga gửi, ga 
nhận vào biểu luồng xe nặng theo biểu bàn cờ như biểu 4.l. 

Khi xây dựng kế hoạch lập tàu phải giải quyết 2 vấn đề chính là tổ chức tàu suốt 
từ nơi xếp hàng và việc lập tàu tại các ga kỹ thuật. Bởi vậy khi đã có biểu luồng xe 
nặng chúng ta phải tách phần có đủ điều kiện lập tàu suốt ra để thành lập các đoàn 


tàu suốt. Phần còn lại sẽ tập hợp về ga kỹ thuật theo các nguyên tắc: 


SỐ 


-Số xe nặng gửi đi của ga kỹ thuật bao gồm các xe do chính ga kỹ thuật đó xếp 
cộng với số xe xếp ở các ga tính từ nó cho tới ga kỹ thuật phía sau gần nó nhất. Số 
xe nặng đến ga kỹ thuật bao gồm các xe nặng đến dỡ tại ga kỹ thuật đó cộng với 
số xe nặng đến dỡ ở các ga tính từ nó cho đến ga kỹ thuật phía trước nó gần nhất. 

Phía trước hay phía sau là căn cứ vào hướng đi của luồng xe mà xác định. Thí dụ 
số xe nặng của B gửi đi C bao gồm số xe của B xếp đi C cộng với xe nặng cuả 
a,b.c.. m xếp gửi đi C, xe nặng đến ga B bao gồm xe đến dỡ ở ga B cộng với số 


xe nặng đến dỡ ở các ga x, y. . .k trong hình (4 - I) 


ĐO bóc Q2 có t. Sôc cv. S10 2b C)c cào Sạc cà ca Co 
a | ‹ m X VY 


O: øa kỹ thuật #: Ga dọc đường 


Hình 4 - 1. Hướng ấi của luỗng xe 

Trong quá trình tính toán nên biểu thị luồng xe nặng theo biểu bậc thang để 
dễ quan sát như trong hình 4 - 2. 

Dựa vào biểu luồng xe nặng và sự cân đối giữa số xe xếp với số xe dỡ theo 
từng loại xe ta có thể xác định được luồng xe rỗng. Tuy nhiên ở đây cần phải 
lưu ý rằng: trong số các xe nặng và xe rỗng ở đây có thể có các xe thuộc sở 
hữu của các doanh nghiệp khác mà chúng ta không thể sử dụng 1 cách tuỳ 


tiện như trường hợp toa xe là sở hữu chung của toàn ngành. 


A B C D G 
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Hình 4 - 2 .Luống xe kiểu bậc thang 


4.5.Xác định giờ tập kết các toa xe 

Các toa xe trung chuyền được đưa từ những địa điểm khác nhau về các ga kỹ thuật 
để lập tàu. Vì thời gian các cụm xe đến ga không giống nhau nên thông thường 
các cụm xe đến trước phải chờ các cụm đến sau cho đủ 1 đoàn tàu. Vì thế sản sinh 
ra thời gian toa xe phải nằm ở ga để chờ đợi. Quá trình toa xe chờ đợi nhau làm 
sản sinh ra I số giờ xe đỗ đọng mà được gọi là giờ xe tập kết. 

Thời gian tập kết toa xe được tính theo hai cách như sau: 

-Tính từ khi luồng xe cần tập kết bắt đầu xuất hiện ở ga tức là từ khi cụm xe thứ 
nhất cần tập kết đến ga cho đến khi cụm cuối cùng cần tập kết vào øa. 

-Tính từ khi luồng xe bắt đầu xuất hiện ở bãi dồn tức là từ khi cụm xe cần tập kết 
được đưa vào bãi dồn. 

Trong kế hoạch lập tàu người ta thường tính thời gian tập kết từ khi luồng xe 
xuất hiện ở bãi dồn. Thời gian tập kết ảnh hưởng rất lớn đến thời gian trung 
chuyển có tác nghiệp cho toa xe ở ga kỹ thuật và từ đó ảnh hưởng lớn đến chỉ 
tiêu thời gian quay vòng toa xe. Đây là thời gian phi sản xuất của toa xe và 
phải tìm mọi cách giảm giờ xe tập kết đến mức thấp nhất. 

Giờ xe tập kết trong trường hợp các cụm xe đến đều và các cụm xe bằng nhau 


được xác định như sau: 
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A.TẬP KẾT LIÊN TỤC 
Ở đây gián cách thời gian giữa các cụm xe vào ga tập kết bằng nhau, số toa xe 
trong mỗi cụm xe bằng nhau, không lúc nào hết xe trên đường tập kết. Giờ xe tập 


kết của I ga đến trong I ngày đều được biểu thị trong hình ( 4 - 3). 





Hình 4.3. Toa xe tập kết liên tục 
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Giờ xe tập kết của mỗi đoàn tàu bằng diện tích của một hình đa giác và giờ xe tập 
kết của 1 ga đến trong 1 ngày đêm bằng tổng diện tích của tất cả các hình đa giác 
cộng lại. Vì các cụm xe bằng nhau và đến đều nên diện tích của hình đa giác chính 
băng diện tích của 1 hình tam giác có chiều cao là số xe cần lập trong đoàn tàu (m) 


và cạnh đáy là thời gian tập kết cuả đoàn tàu (t). Bởi vậy : 


tap — 2 ""{, 


Ở đây: 
Tạiap -giờ xe tập kết cho mỗi đoàn tàu 
Giờ xe tập kết của 1 ga đến trong 1 ngày đêm (Ntạ,) tính như sau: 


Bình quân thời gian tập kết của mỗi xe là: 


Nụ =3 940=T2i 
ậP_ 2 


Như vậy, giờ xe chi phí về tập kết của mỗi ga đến trong 1 ngày đêm không liên 
quan tới luồng xe (N) lớn hay nhỏ, nhưng bình quân thời gian tập kết của mỗi toa 
xe thì liên quan tới luồng xe. Công thức tính giờ xe tập kết có dạng tổng quát như 


sau: 
Ntap= Cm 


Ở đây: c - hệ số tập kết toa xe (C < 12) 
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B.Tập kết gián đoạn 

Tập kết gián đoạn là sau khi tập kết xong 1 hoặc vài đoàn tàu thì phải chờ I 
khoảng thời gian nữa mới có xe đến tập kết. 

Giả sử mỗi khi tập kết xong 1 đoản tàu lại gián đoạn 1 lần và khoảng thời gian 
gián đoạn bằng thời gian tập kết I cụm xe thì ta tính giờ xe tập kết như sau: (xem 


hình vẽ 4 - 4 ) 


Gỹán đoạn 


K 


- 





Hình 4.4. Toa xe tập kết gián đoạn 


Giờ xe tập kết cho mỗi đoàn tàu là: 


Ẳalập ” ĐInN 


0Ị 





24m 
` 1 (24m 24m 
taup `2“ [CN TNe 


-ảa sai 5Ð - Ä 
tap = 12m Íx¬Re 





Ở đây: - thời gian tập kết 1 đoàn tàu 
24m , 
Ne - Thời gian tập kêt Ï cụm xe 


e-số cụm xe bình quân tập kết trong 1 đoàn tàu. 


Như vậy giờ xe tập kết cho 1 ga đến trong 1 ngày đêm sẽ là: 
l I \XN 
Nị...= tam°[ — 
hồ. N Ne}m 
l 
Ni. =12m| l—— 
tap e 
Ở đây hệ số tập kếttoaxe  c- nÍI .) 
e 


Trong trường hợp các toa xe tập kết liên tục y đoàn tàu xong mới gián đoạn 1 lần 


như trong hình ( 4 - 5) thì ta tính như sau: 


MạmạMMMMwMwMw 
J, UP 7T 


g2 





Hình 4.5. Tập kết gián đoạn sau y đoàn tâu 


Giờ xe tập kêt của môi đoàn tàu sẽ là: 





{ dtập Ne Y 


1 24m - S0 m 
= n" 
N 
r mŸ 
Ẳ qiạp a N 


Giờ xe tập kết của một ga đến trong 1 ngày đêm là: 





N_ 12m IÀN 
NV 2 tuy = I-—|— 
tập điệP m N _I: 


Nhạp = lan I E s] = di š SÌ" 
e ey 
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Như vậy ở đây hệ số tập kết C=l1 hi -z] 
Ấy 


Cũng tương tự như vậy chúng ta có thể tính được giờ xe tập kết và hệ số tập kết 
trong trường hợp tập kết có sự phối hợp trước, trường hợp xe đến không đều, cụm 
xe lớn nhỏ không bằng nhau. 
4.6.Các bài toán phân công toa xe giữa các tổ chức đường sắt hạch toán độc 
lập : 
4.6.1. Phương pháp giải bài toán phân công toa xe giữa các tô chức đường sắt 
hạch toán độc lập 

Các bài toán về phân công toa xe trên đường sắt là những bài toán vận tải đã 
được biết đến từ lâu trong các giáo trình và các tài liệu nghiên cứu khoa học từ 
trước đến nay. Đó là những bài toán mẫu để điều phối toa xe trong điều kiện toàn 
mạng lưới đường sắt dùng chung toa xe trong một cơ chế bao cấp. 

Trong nên kinh tế thị trường bài toán về phân phối toa xe trên mạng lưới 
đường sắt trở nên phức tạp hơn. Trong một mạng lưới đường sắt của một quốc gia 
có thể có nhiều tổ chức đường sắt hạch toán độc lập, các công ty đường sắt tư 
nhân và giữa chúng có sự trao đối toa xe trong quá trình sản xuất. Tương tự là sự 
hợp tác đường sắt giữa các quốc gia về phối hơp vận chuyên và trao đổi toa xe 
trên đường sắt. 

Khác với những bài toán vận tải mà ta đã biết đến trước đây, trong các bài toán 
mới phải đưa vào thêm nhiều yếu tô chi phí như chỉ phí thuê xe, chỉ phí di chuyển 
toa xe của công ty này trên phạm vi của công ty khác, chi phí trả xe rỗng cho chủ 
xe... Ngoài ra trong các bải toán này hàm mục tiêu cũng phải đặt lại: ở đây không 
phải là nhằm làm cực tiểu số xe-km chung như trước đây và phải nhằm thu được 
lợi nhuận cao nhất cho từng tổ chức đường sắt và toàn mạng lưới đường sắt nói 
chung. Bài toán trở nên phức tạp và để giải quyết chúng trước hết phải xây dựng 


mô hình toán học sau đó mới có thê giải quyết tiêp được. 
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Trên một mạng lưới đường sắt có nhiều công ty đường sắt hoạt động độc lập 
và giữa các công ty này có sự trao đổi toa xe và phối hợp vận chuyền. Bải toán áp 
dụng cho cùng một loại toa xe thuộc sở hữu của các công ty khác nhau. 

Giả sử A„ - là ga của công ty K có thừa xe rỗng, các xe này thuộc sở hữu của 
công tyM 

Đệ - số xe rồng của công ty M đang ở ga ¡ công tyK 

Bị - Ga của công ty T làm nhiệm vụ xếp xe để chuyền hàng đến ga P công ty 
V 

Địxpv - Số toa xe rỗng sắp đến ga j của công ty T để xếp rồi chuyền đến ga P 
công ty V để dỡ. 


Ta co sô xe thừa băng sô toa xe phải xêp. Khi đó: 


M 
3.8iK = 3. Dịpv (1) 
MKi ` jtPV 


M Ạ X `. Ẩ-xá0I , 
XiKiPV - Sô xe rông thuộc sở hữu của công ty M được chuyên từ ga I Sn 


công ty K đến xếp hàng tại ga j của công ty T rồi chở đến ga P của công ty V. 
Như vậy: 


M 
XiKpv>0_ (2) 


Vì các toa xe rồng đều phải được xếp và khối lượng hàng xếp phải được xếp 


đủ nên ta có: 


M 
) X iKipV 


1PV 


Š ng =b jPV VJIPV 
KM 


am VIKM 
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¬.. M $ . Ä 2 ~ Ạ & 
Giả sử C¡Ktpv là lợi nhuận do sử dụng xe rồng thuộc công ty M š 4t 8ã 
thừa xe rỗng ¡ của công ty K đến ga xếp j công tyT rồi chuyển đến ga P của 


công ty V để dỡ. Khi đó hàm mục tiêu để lựa chọn các phương án sử dụng xe là: 


M M 
3. CiKipV -XiKjpv —> HâX 
iPV 


(Giá trị của Cieupv có thể là hiệu giữa thu nhập và chỉ phí của từng la 


theo từng phương án chọn xe). 
Như vậy chúng ta đã đưa được bài toán về dạng bài toán vân. tải quy hoạch 


tuyến tính. 


# _ ; ANG. z . M Ä SA, Ầ X 
Đên đây chúng ta chỉ cân xác định C;t;pựy. Đề làm việc này nên „. Da, 
Ỹ ề T08 Q0/EEIEEA- vụ 883 BE” chịa quá trình 


di chuyển toa xe thành 2 phần. Di chuyển xe rỗng và di chuyển xe nặng. Trong 
mỗi phần cần tìm ra tất cả các phương án di chuyền toa xe giữa các công ty. Sau 
đó dựa theo từng phương án mà tính chi phí cũng như thu nhập của từng công ty 
trong từng trường hợp. 
Thí dụ: Ta có 3 công ty đường sắt là công ty K, công ty T và công ty V: 
Công ty K Công ty T Công ty V 


xe rộng A xếp đỡ 
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Trong trường hợp này toa xe được lấy từ điểm M của công ty K đưa đến địa điểm 
S của công ty T để xếp rồi sau đó được đưa đến địa điểm N của công ty V để dỡ. 
A và B là ga giao tiếp giữa các công ty. Nếu quá trình lập tàu của đường sắt mang 
tính ngẫu nhiên (biểu đồ chạy tàu không cô định theo thời gian) thì ta có thể tính 


như sau: 


A. Các chi phí di chuyên xe rỗng: 
1. Công tyK: 


- Chỉ phí tại ga có xe rỗng (a!) 
Đi nh CC, 
ở đây try - thời gian trung bình để thực hiện các tác nghiệp đối 
với một toa xe tại øa có xe rồng: 
R 

Cho Chỉ phí I giờ xe rỗng. 

- Chi phí cho di chuyền xe rỗng từ ga thừa xe đến ga giao tiếp A (35) 
32 _ Ty : 

ở đây lụa là khoảng cách từ điểm thừa xe rỗng đến øa giao tiếp 

với công ty T. 

Cô - Giá thành di chuyển 1 xe rỗng trên IKm trong địa 

phận của công ty K. 
Vậy công ty K sẽ phải có chi phí là: sa, + 3; 
Công ty K sẽ được công ty T là công ty sử dụng xe thanh toán tiền chi phí di 
chuyên toa xe TỶ. Đó chính là chi phí của công ty T đồng thời là thu nhập của 
công ty K: 


Lêi ` 


MA t 


CỄ - Giá thanh toán của công ty T cho công ty K để di chuyển một xe rỗng 


trên IKm trong phạm vi của công ty K. 


B. Khi di chuyên xe nặng: 


- Chi phí của công ty T là (Ea): 
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E;=Eƒ+E2+E§ 
ở đây Eƒ - là chi phí tại ga xếp 
E2 - là chỉ phí di chuyển xe nặng 
Eậ - là chỉ phí thuê di chuyên xe nặng 
Eƒ =ỉ.xÉ€. 


ở đây: tạ - thời gian trung bình làm tác nghiệp đối với toa xe nặng 
tại ga XÊp. 


Cặc _ Chị phí cho 1 giờ xe nặng đỗ đọng tại ga xếp. 
E2 = lạp x Cũ 
C?. - Giá thành di chuyền một xe nặng trên Km trong phạm vi 
công ty T. S , ; 
lsp - Khoảng cách từ địa điêm xêp hàng đên ga giao tiêp B. 


2 n 
E4 = lạ X Cu 


lsy - Khoảng cách từ ga giao tiếp giữa công ty T và công ty V đến 
ga dỡ hàng. 
- Chi phí của công ty V cho di chuyển một xe nặng trên IKm 


n 
thuê trong phạm vi 


của công ty. 
Công ty T nhận được toàn bộ thu nhập cho vận chuyên hàng theo giá cước do 


chủ hàng trả. Sau đó sẽ phân bổ lại cho các công ty có tham gia vào việc vận 
chuyền. 

Cách tính cho công ty V cũng tương tự. Công ty V phải chịu chi phí di chuyển 
xe hàng từ điểm giao tiếp của công ty T đến điểm dỡ và chi phí làm các tác nghiệp 
đối với toa xe nặng ở ga dỡ. Còn thu nhập của công ty V là tiền thuê để đi chuyển 
toa xe từ B đến N do công ty T thanh toán. 

Trong quá trình tính toán nếu toa xe không thuộc sở hữu của người sử dụng thì 
chi phí cho một giờ xe phải nhân thêm với hệ số k >l.. Đó là người sử dụng xe 
phải trả thêm chi phí để thuê xe. Bằng cách trên chúng ta có thê tính chỉ phí và thu 
nhập của từng công ty cũng như của toàn mạng lưới đường sắt trong từng trường 


hợp sử dụng toa xe. 
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Hoàn thành xong công việc này chúng ta có thể lập trình để tìm ra phương án 
tối ưu một cách nhanh chóng và chính xác nhất. 

Bài toán nêu ở trên chỉ nên áp dụng khi đường sắt sử dụng biểu đồ chạy tàu 
không cô định theo thời gian. Trong tương lai khi đường sắt sử dụng biểu đồ chạy 
tàu cố định theo thời gian thì chúng ta phải sử dụng các phương pháp khác để tính 
chi phí và thu nhập cho từng công ty. 


4.6.2. Phương pháp giải bài toán phân công toa xe giữa các tổ chức 
đường sắt hạch toán độc lập trong trường hợp sử dụng biêu đô chạy tàu 
cô định theo thời gian 


Bài toán phân công toa xe giữa các tổ chức đường sắt độc lập trong trường 
hợp sử dụng biểu đồ chạy tàu có định theo thời gian khác với các bải toán phân 
phối toa xe vẫn được dùng từ trước đến nay ở chỗ trong các bài toán này chúng 
ta phải tính đến nhiều chi phí mà trước đây không có như : chỉ phí thuê xe, chỉ phí 
di chuyển toa xe trên địa bàn công ty khác , thanh toán cho việc di chuyển toa xe 
nặng , rỗng ... 

Bài toán này cũng khác với bài toán phân công toa xe giữa các tổ chức đường 
sắt hạch toán độc lập khi sử dụng biểu đồ chạy tàu không cô định theo thời gian 
ở phương pháp tính chi phí và thu nhập cho từng công ty và toàn mạng đường sắt 


Trước tiên chúng ta cũng phải hình thành bài toán như trong trường hợp bài 
toán cho biểu đồ chạy tầu không cô định theo thời gian 

Giả sử A¡x - là ga của công ty K có thừa xe rỗng, các xe này thuộc sở hữu của 
công tyM 

đức - SỐ xe rỗng của công ty M đang ở ga ¡ công ty K 

Bị - Ga của công ty T làm nhiệm vụ xếp xe để chuyền hàng đến ga P công ty 


V 
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Đị¿pv - Số toa xe rỗng sắp đến ga j của công ty T để xếp rồi chuyền đến ga P 
công ty V để dỡ. 


Ta co sô xe thừa băng sô toa xe phải xêp. Khi đó: 


M 
3.3¡g = 3. Dịppv (1) 
MKi ` jtPV 


Dùng ân sô: 


M Ạ X ¬"..... . Ân l 
X¡iKitPV - Sô xe rông thuộc sở hữu của công ty M được chuyên từ ga 1 của công 
ty K đến xếp hàng tại ga j của công ty T rồi chở đến ga P của công ty V. 


Như vậy: 


M 
XiKpv>0_ (2) 


Vì các toa xe rồng đều phải được xếp và khối lượng hàng xếp phải được xếp 


đủ nên ta có: 


M “"“... 
bà ÄXigipv a¡j. VIKM 


1PV 


b3 # ly =b jPV VJIPV 
KM 


GIả sử Cicipv là lợi nhuận do sử dụng xe rỗng thuộc công ty M đi từ ga 
thừa xe rỗng ¡ của công ty K đến ga xếp j công tyT rồi chuyển đến ga P của 


công ty V để dỡ. Khi đó hàm mục tiêu để lựa chọn các phương án sử dụng xe là: 
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M M 
3. CiKipV -XiKjpV —> MaX 
iPV 


(Giá trị của Ciupy có thể là hiệu giữa thu nhập và chỉ phí của từng gôišŸ 


theo từng phương án chọn xe). 
Như vậy chúng ta đã đưa được bài toán về dạng bài toán vân. tải quy hoạch 
tuyến tính. 


z Ạ „ ĐI TA ý , M S10 SEA| \ _ 
Đên đây chúng ta chỉ cân xác định C;z:pựy. Đề làm việc này nên „. _ 
ỷ š hat t3 E0 LÊN về 163 ĐỀ” chịa quá trình 


di chuyển toa xe thành 2 phần. Di chuyển xe rỗng và di chuyển xe nặng. Trong 
mỗi phần cần tìm ra tất cả các phương án di chuyền toa xe giữa các công ty. Sau 


đó dựa theo từng phương án mà tính chi phí cũng như thu nhập của từng công ty 


trong từng trường hợp. 
Thí dụ: Ta có 3 công ty đường sắt là công ty K, công ty T và công ty V: 
Công ty K Công ty T Công ty V 
xe rộng A xếp đỡ 





Trong trường hợp này toa xe được lấy từ điểm M của công ty K đưa đến địa điểm 
S của công ty T để xếp rồi sau đó được đưa đến địa điểm N của công ty V để dỡ. 
A và B là ga giao tiếp giữa các công ty. ở đây đường sắt sử dụng biểu đồ chạy tàu 


có định theo thời gian nên ta có thể tính như sau: 


A. Các chi phí di chuyên xe rỗng: 
1. Công tyK: 


- Chi phí tại ga có xe rỗng (¡) 


32 
ga TT 
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I Na ^ ^ „17 ` * ^ z z 
ở đây tàn - thời gian đô đọng toa xe rông từ lúc tàu cắt môc kéo các 
đên ga đê dỡ đên lúc tàu cắt móc được gửi ổi với các xe rông. 
C 


xe nặng đên 


f - Chi phí cho l giờ làm công việc cắt và nôi các toa xe vào tàu 
cắt móc tại øa. 
- Chi phí cho di chuyên xe rông trong tàu cắt móc từ ga thừa xe đên ga khu đoạn 


(32) 
1 cm 
m2 k CC, 


22 X4 se (1U KẮN + mm... ốc. x Ấ 
ởđây em thời gian chạy của tàu cắt móc từ ga thừa xe đên ga khu đoạn. 
Cˆ” - chỉ phí để di chuyển I xe rỗng trong đoàn tàu cắt móc trong 


một giờ trong đị4 nhận của công ty K. 


- chi phí thực hiện các tác nghiệp tại ga khu đoan để đưa toa xe vào đoàn tàu hàng 


1 
33 


li. ttđẹc 
8a gøa 


tkd 
ô đây: ÈŠ° - thời gian làm các tác nghiệp tại ga khu đoạn để đưa toa xe vào tàu 
hàng. 
ẹc 


È3_ chỉ phí để đưa toa xe vào đoàn tàu hàng tính cho I giờ tại ga khu đoạn. 


š & : 5 Ị 
- chi cho di chuyên xe rỗng đên ga giao tiêp A: G34) 


1 ,kd ,kd 
3;¿={f_C 
T T 


kd 
r -thời gian đê di chuyên xe rông đén ga giao tiệp A trong đoàn tàu khu đoạn. 
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ck*d 3 3 ~ 
r_- chi phí đê di chuyên một xe rồng trong đòn tàu khu đoan tính cho một giờ. 
Công ty K sẽ được công ty T là công ty sử dụng xe thanh toán tiền chi phí di 
chuyên toa xe TỶ. Đó chính là thu nhập của công ty K đồng thời là chi phí của 
Dị 
công ty T : 


DỊS†} 


MA t 


C - Giá thanh toán của công ty T cho công ty K để di chuyển một xe rỗng 
trên IKm trong phạm vi của công ty K. 


hàa khoảng cách từ từ điểm có xe rỗn đến a lao tiế Iữa côn K và côn 
Đ Đ a8 | >2 Đ Đ 
try T. 


B. Khi di chuyên xe nặng: 


2 
- Chi phí của công ty T là (H1) 


Eƒ= 1y 


ở đây: 

ft? `4 + Ẩ 2 ` , Ắ ^ ˆ. Ẩ Ắ , 
š^ - thời gian đô đọng của toa xe từ lúc đên công ty trong trạng thái rông đên lúc 

được gửi vảo trong đoàn tàu cắt móc ở trạng thái có hàng. 


C” - chi phí để thực hiện các tác nghiệp tại ga xếp tính theo 1 giờ xe. 


2 n n 
E2 = tem X Cem 
n , 
tem - thời g1an toa xe nặng chạy trong tàu cắt móc 


n ỳ z #⁄\ 
Ccm - chị phí đê kéo l xe nặng trong đoàn tàu cắt móc tính theo I giờ. 
Tương tự chúng ta sẽ tính được hêt các chi phí và thu nhập của công ty T và 


công ty V. 
Cách tính cho công ty V cũng tương tự. Công ty V phải chịu chi phí di chuyển 


xe hàng từ điểm giao tiếp của công ty T đến điểm dỡ và chi phí làm các tác nghiệp 
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đối với toa xe nặng ở ga dỡ. Còn thu nhập của công ty V là tiền thuê để di chuyển 
toa xe từ B đến N do công ty T thanh toán. 

Công ty T là công ty nhận được toàn bộ thu nhập cho vận chuyền hàng theo 
giá cước do chủ hàng trả. Sau đó sẽ phân bồ lại cho các công ty có tham gia vào 
việc vận chuyền theo giá quy định giữa các công ty. 

Trong quá trình tính toán nếu toa xe không thuộc sở hữu của người sử dụng thì 
chi phí cho một giờ xe phải nhân thêm với hệ số k >lI.. Đó là người sử dụng xe 
phải trả thêm chi phí để thuê xe. Bằng cách trên chúng ta có thê tính chỉ phí và thu 
nhập của từng công ty cũng như của toàn mạng lưới đường sắt trong từng trường 
hợp sử dụng toa xe. 

Hoàn thành xong công việc này có thể lập trình để tìm ra phương án tối ưu. 

4.7 Tổ chức tàu suốt từ nơi xếp hàng 
Việc tổ chức các toa xe xếp tại các ga và đường chuyên dùng thành các 
đoàn tàu có hành trình chạy thắng đến địa điểm dỡ không phải giải thể lập 
lại trên đường đi gọi là tố chức vận chuyển suốt từ nơi xếp hàng. Tổ chức 
vận chuyền suốt từ nơi xếp hàng có những ưu điểm sau: 

- tăng nhanh tốc độ đưa hàng. Do các đoản tàu suốt không phải giải thể lập 
lại tại các ga nên có thể tăng nhanh tốc độ đưa hàng, giải phóng hàng hoá vật tư ứ 
đọng trong quá trình vận chuyền, 

- tăng nhanh tốc độ quay vòng toa xe. Do giảm được thời gian giải thể, lập 
tàu ở các ga trên đường đi nên tô chức vận chuyên suốt có khả năng rút ngắn được 
thời gian quay vòng toa xe. 

- Giảm bớt khối lượng công tác cho các ga lập tàu và các ga đầu mi. 

- Hạ giá thành vận tải. 

- Tăng khả năng phục vụ và khả năng cạnh tranh của ngành đường sắt. 


Trong kinh tế thị trường việc tăng nhanh tốc độ đưa hàng đáp ứng được xu thế 
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chung làm hài lòng các chủ hàng tăng khả năng cạnh tranh của đường sắt trong thị 
trường vận tải. 

Tuy nhiên trên đường sắt không phải lúc nào cũng có thể tô chức tàu suốt từ nơi xếp 
hàng. Khi khối lượng vận chuyên thấp việc tô chức từ nơi xếp hàng sẽ dẫn đến tăng thời 
gian tập kết toa xe, giảm trọng lượng đoàn tảu....Bởi vậy khi tổ chức các đoàn tàu suốt 
từ nơi xếp hàng phải có những căn cứ kinh tế kỹ thuật cụ thê. 

4.7.1. Phân loại tàu suốt từ nơi xếp hàng 
Người ta phân tàu suốt thành các loại khác nhau. 

Dựa vào các điều kiện của ga xếp hàng người ta phân ra: 

- tàu suốt từ I nơi xếp hàng là các đoàn tàu được lập bởi các toa xe xếp hàng 
từ 1 ga hoặc các đường chuyên dùng của ga đó và thông qua ít nhất 1 ga lập tàu 
trở lên không phải giải thể lập lại. 

- tàu suốt bậc thang là các đoàn tàu suốt được lập bởi các xe xếp ở I số 
ga gần kề nhau trong 1 khu đoạn. 

Dựa vào điều kiện ở các nơi đỡ hàng có thê phân ra: 

- tàu chạy thăng đến nơi dỡ hàng là đoàn tàu dỡ tại một øa trên tuyến. 

- tàu bậc thang nghịch: đoản tàu đỡ ở vải ga kế tiếp nhau trong cùng 1 khu 
đoạn. 

Ngoài ra còn có các loại tàu suốt sau: 

- tàu suốt tuần hoản thường sử dụng khi chuyên chở các loại hàng hoá có 
khối lượng lớn, ồn định từ nơi sản xuát đến nơi tiêu thụ. Sau khi đỡ hàng xong các 
đoản tàu này vẫn giữ nguyên thành phần và quay trở lại nơi xếp hàng. Các loại 
tàu này thường được tổ chức khi cả 2 chiều đi và về đều có hàng thường xuyên 
để chở. Nếu chiều về không có hàng thì thì phải phù hợp với chiều trả rỗng quy 
định của mạng lưới đường sắt. Đề thực hiện phương án này ga xếp phải có đủ 


năng lực xếp dỡ để giảm thời gian đỗ đọng toa xe. 
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- Tàu suốt đường ngắn: đó là loại tàu xếp từ I nơi xếp hàng nhưng chỉ chạy 
trên cự ly ngăn không nhất thiết phải thông qua 1 ga lập tàu. 

Khi xây dựng phương án lập tàu cho 2 loại tàu trên cần căn cứ vào các yêu 
cầu chất lượng vận chuyền của chủ hàng đã được đường sắt ký kết trong hợp đồng 
vận chuyền, phương hướng kinh doanh của doanh nghiệp đường sắt ngoài ra phải 
tính toán hiệu quả kinh tế của từng phương án. Trên đây chúng ta đã nói đến các 
ưu điểm của tô chức tàu suốt từ nơi xếp hàng.Trong quá trình xây dựng kế hoạch 
lập tàu cần tận lượng các luồng xe có đủ điều kiện đề tổ chức thành tàu suốt. Đối 
với các luồng hàng nhỏ có khối lượng ổn định nếu không tổ chức được thành các 
đoàn tàu suốt từ nơi xếp hàng thì phải nghiên cứu giải quyết theo hướng xếp xe 
theo lịch, lập các cụm xe suốt. Các cụm xe suốt khi qua các ga kỹ thuật dọc 
đường không phải giải thể lập lại nhờ vậy giảm được khối lượng công tác cho các 
ga kỹ thuật, rút ngăn thời gian tác nghiệp tại các ga đó. 

4.7.2. Hiệu quả kinh tế của tổ chức vận chuyển suốt từ nơi xếp hàng 

Tổ chức vận chuyền suốt từ nơi xếp hàng có nhiều ưu điểm nhưng không 
thê vận dụng hình thức vận chuyền này 1 cách tuỳ tiện. Đối với các luồng hàng 
nhỏ, nếu tổ chức thành các đoàn tàu suốt sẽ gây lãng phí thời gian chờ đợi, kéo dài 
thời gian đưa hàng... Bởi vậy trước khi lựa chọn phương án lập tàu suốt từ nơi 
xếp hàng ta phải có các tính toán để đánh giá hiệu quả kinh tế của các phương án 
đã xây dựng. Trong quá trình đánh giá lựa chọn phương án tối ưu ta phải chú ý 
đến 3 loại chi phí: chi phí giờ xe, chi phí giờ đầu máy và chỉ phí vận doanh. 

Chi phí về giờ xe được xem xét chủ yếu ở 3 khâu: 

-chi phí giờ- xe ở nơi xếp hàng. 

- chi phí g1ò- xe khi chạy trên đường. 

- chi phí giờ- xe tại nơi dỡ hàng. 

Trong trường hợp công tác xếp, dỡ của đoản tàu suốt được tiến hành ở các 


ga dọc đường thì tổng số giờ xe tiết kiệm được thể hiện bằng công thức sau: 
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NỒ =N|Œ„ /')+(ˆ —f))+t, —(`—t )—()—1, | 


Trong đó: 

N, - khối lượng luỗng xe suốt trong 1 ngày đêm. 

ttm , £ em - thời gian chạy của tàu cắt móc từ ga xếp đến ga kỹ thuật đầu tiên 
và từ ga kỹ thuật cuôi đến ga dỡ. 

tt, - thời gian tàu suốt chạy từ ga xếp đến ga kỹ thuật đầu tiên và từ ga kỹ 
thuật cuối cùng đến ga dỡ. 

Ẳtị - tổng số thời gian tiết kiệm được do tàu suốt đi qua các ga kỹ thuật 
không phải giải thể lập lại. 

t,, £a- thời gian đỗ đọng bình quân của 1 toa xe ở ga xếp và ga dỡ khi tổ 
chức tàu suốt. 

t,, tạ - thời gian đỗ đọng bình quân của I toa xe ở ga xếp và ga dỡ khi 
không tổ chức tàu suốt. 

Công thức trên là tính cho trường hợp cả ga xếp và ga dỡ là các ga dọc 
đường. Nếu ga xếp là ga kỹ thuật thì trong công thức sẽ không có chênh lệch thời 
gian giữa chạy tàu suốt và tàu cắt móc từ ga xếp đến ga kỹ thuật đầu tiên (tem ¬ t, 
). Nếu ga dỡ là ga kỹ thuật thì sẽ không có chênh lệch thời gian giữa chạy tàu suốt 
và tàu cắt móc từ ga kỹ thuật cuối cùng đến ga dỡ (t cụ - £; ). 

Chúng ta hãy tính số giờ xe tiết kiệm được khi tổ chức tàu suốt trong thí dụ 
dưới đây: 

Trên hình 4.6. thể hiện các phương án vận chuyên hàng từ ga x đến ga y là 
các ga dọc đường. Các số liệu về thời gian tiết kiệm khi qua các ga kỹ thuật 


không phải giải thể lập lại đã ghi trong hình vẽ. 
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tự= 4 3 5 4 3 2 
FE—T———Tk——— +" 
Ax 8 ẹ D E G H y I 


Ở đây A,B,C,D,E,G,H,I : các ga kỹ thuật 


x,y: ga dọc đường 


Hình 4.6. Các phương án vận chuyển hàng hoá từ ga y đến ga x 

Các số liệu tiếp theo như sau: 

N, - khối lượng luồng xe suốt trong 1 ngày đêm =100 xe. 

tạ _- thời gian chạy của tàu cắt móc từ ga xếp đến ga kỹ thuật đầu tiên = 4 
g1Ờ. 

† eạ - thời gian chạy của tàu cắt móc từ ga kỹ thuật cuôi đến ga dỡ = 5 giờ 

ft, - thời gian tàu suốt chạy từ ga xếp đến ga kỹ thuật đầu tiên = 2 giờ. 

ft, - thời gian tàu suốt chạy từ ga kỹ thuật cuối cùng đến ga dỡ = 2,5 giờ. 

#, - thời gian đỗ đọng bình quân của 1 toa xe ở ga xếp khi tổ chức tàu suốt 
= 8 giờ. 

tạ - thời gian đỗ đọng bình quân của l1 toa xe ở ga dỡ khi tô chức tàu suốt = 
6 giờ. 

t, - thời gian đỗ đọng bình quân của 1 toa xe ở ga xếp khi không tổ chức 


tàu suốt = 4 giờ. 
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tạ - thời gian đỗ đọng bình quân của 1 toa xe ở ga dỡ khi không tổ chức 
tàu suốt = 8 giờ. 
Khi tổ chức tàu suốt từ nơi xếp hàng như phương án 1 ta sẽ tiết kiệm được số 


Ø1Ờ xe so với phương án 2 như sau: 


Nhị = !100{(4-2)+(5- 2,5) + (4+3 +3+2) -(8 -4) - (6 - 8) ] 
= 1450 giờ xe. 


Điêu kiện đê tô chức vận chuyên tàu suôt từ nơi xêp hàng được thê hiện qua 


công thức sau: 


Nhu >0 


hay : Ly Ra th = ứ -t )~Œ} -) 


Từ công thức trên ta thấy năng lực xếp đỡ có ảnh hưởng quan trọng đến tổ 
chức chạy tàu suốt từ nơi xếp hàng. Bởi vậy khi nghiên cứu tổ chức tàu suốt phải 
chú ý đến việc giải quyết năng lực xếp, dỡ cho các ga. Phải nghiên cứu việc trang 
bị cho các ga xếp và đỡ hàng theo hướng có thể xếp, dỡ cả đoàn tàu cùng I1 lúc 
bởi vì khi cắt các đoàn tàu thành nhiều cụm để xếp, dỡ thì thời gian sẽ kéo dài ra 
rất nhiều. 

Giả sử 1 đoàn tàu có m xe, vì đường xếp dỡ ngăn nên phải cắt thành e cụm 


đưa đi xếp dỡ. Hãy xem trong hình 4.7. 





Lï }— — T|III||II 
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t hàng x e 


Hình 4.7. Thời gian đồ đọng của toa xe khi xếp hàng 


Thời gian đỗ đọng bình quân của mỗi cụm xe từ lúc đưa xe đến khi lây xe 


về tới øa là Íạ . Tông sô giờ xe đề xêp cho đoàn tàu suôt này là : 


Nt;=m te (giờxe). 
Nếu đường xếp dỡ dài để có thể xếp , dỡ cả đoàn tàu cùng 1 lúc thf tổng 
giờ xe chỉ phí sẽ là: 


Nty=m tụ 


Như vậy khi năng lực xếp, đỡ đảm bảo cho cả đoàn tàu cùng 1 lúc sẽ 
tiết kiệm được: 


m fạe-m tạ=m tạ(©-I) (giờ -xe). 


Số giờ xe tiết kiệm cho cả luồng xe là: N, fụ (© - 1). 
TỎ CHỨC TÀU SUÓT TỪ NƠI XÉP HÀNG LÀM GIẢM KHÓI LƯỢNG 
CÔNG TÁC DÒN XE ĐỀ GIẢI THẺ VÀ LẬP TÀU TẠI CÁC GA KỸ THUẬT. 
SÓ THỜI GIAN TIẾT KIỆM ĐƯỢC TÍNH NHƯ SAU: 


>xMtj¿e = (t; + tị) Kụi. nạ 


Trong đó: 
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†„ - thời gian bình quân để giải thể 1 đoàn tàu. 
¡ - thời gian bình quân để lập I đoàn tàu. 
Ki - số ga kỹ thuật thông qua không phải cải biên. 
n¿_- số đoản tàu suốt từ nơi xếp hàng trong 1 ngày đêm. 
Tiết kiệm chi phí vận doanh do giảm giờ xe đỗ đọng và công tác dồn xe được 
tính theo công thức sau: 
AE=eøx XNtu¡ + e„4ÈŸNGaàn (đồng) 
Trong đó: 
ez„ - chỉ phí tính cho 1 giờ xe (đồng). 
„4 - chỉ phí tính cho I giờ dồn ( đồng). 
Tổ chức vận chuyên suốt từ nơi xếp hàng còn làm tăng nhanh tốc độ đưa 
hàng. Thời gian đưa hàng rút ngăn được I khoảng (AT§ ) như sau: 
ATih =(temts) #(Eom~fs) + St - CẾ, - tý) - (Ều - ta ) - đạp 
Trong đó: 
tạp - thời gian tập trung hàng hoá khi tổ chức tàu suốt từ nơi xếp hàng. 


Hiệu quả kinh tế do tăng nhanh tốc độ đưa hàng được tính theo công 


1m 


S760 "sẽ 


AT.CU 
Tố h t ma 
thức: 


Trong đó: 
C( - giá trị bình quân của 1 tấn hàng định chuyên chở trên tâu suốt ( đồng). 
thè; - thời gian luân chuyền của vốn ( năm). 


Unặm - khối lượng vận chuyển hàng hoá trong l năm (tấn). 
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Trên đây là cách tính toán để lựa chọn phương án lập tàu suốt kỹ thuật từ nơi 
xếp hàng. Trong thực tế kinh doanh vấn đề không hoàn toàn đơn giản như vậy. 
Khi lựa chọn phương án lập tàu trong kinh tế thị trường phải xét thêm các yếu tố 
như mong muốn của chủ hàng, các điều kiện trong hợp đồng vận chuyên đối với 
mỗi lô hàng. . 

4.8. Xây dựng phương án lập tàu suốt kỹ thuật một cụm 

4.8.1.Các khái niệm chung 

Tàu suốt kỹ thuật một cụm là đoàn tàu hàng được lập bởi các toa xe từ các 
nơi về trung chuyên tại ga kỹ thuật, các đoàn tàu này thông qua ít nhất I ga lập 
tàu và các toa xe lập trong đoản tàu được phép để chung thành một cụm. 

Tàu suốt kỹ thuật l cụm được lập ở I ga lập tàu và được gửi tới l ga đến 
nhất định. Toa xe của mỗi ga đến phải chờ đợi nhau tại ga lập tàu. Chi phí giờ xe 
để tập kết toa xe cho từng ga đến tại ga lập tàu trong 1 ngày đêm được xác định 


theo công thức: 


Nụ 


— CT 
Trong đó: 
c- tham số tập kết toa xe. 
m- số toa xe bình quân trong 1 đoản tàu. 
Tàu suốt kỹ thuật l cụm không phải giải thể , lập lại tại các ga kỹ thuật dọc 
đường nên ở mỗi ga sẽ tiết kiệm được 1 lượng thời gian ký hiệu là tạụ¡ . Tổng số 


thời gian tiết kiệm cho cả luỗng xe là: 


ễ thỉ 
Nhy, = È  uah 
1 = 


Trong đó: 
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Nguái - luồng xe suốt kỹ thuật I cụm của Ï ga đến trong Ï ngày đêm. 

ti" - thời gian tiết kiệm được ở ga lập tàu thứ i. 

n- số øa lập tàu mà tàu suốt kỹ thuật I cụm thông qua không phải lập lại. 

Các giáo sư I. I. Vasiliep và A.N Phrôlôp đã đưa ra công thức xác định thời 
gian tiết kiệm được của mỗi toa xe do đi qua các ga kỹ thuật không phải giải thể, 


lập lại như sau: 
tụi = Ẳ van = tụ 


Trong đó: 

t„ạp -thời gian đỗ đọng của toa xe khi phải giải thể, lập lại. 

t - thời gian đỗ đọng của toa xe trong trường hợp thông qua. 

Do giá thành tính cho 1 giờ xe khi giải thể lập lại lớn hơn giá thành 1 giờ xe 
khi thông qua nên năm 1962 viện nghiên cứu khoa học đường sắt Liên xô đưa ra 
công thức sau đề tính hiệu quả khi toa xe thông qua ga lập tàu không phải giải lập 


lại: 


Tu = tụi † Ygạp Ụ Nuế 


Ở đây: 
ftụ¡ = fglập - (tu. T ta ) 


tụ - thời gian đỗ tập kết của l toa xe. 


Ygláo - đương lượng của toa xe giải, lập lại tính theo giá thành 1 giờ xe 


113 


Trong đó: 

©giạp, , ©q - chi phí liên quan đến tác nghiệp toa xe khi giải lập tàu và thông 
qua tại Øa. 

©sxe - g1á thành l giờ xe. 


Xmáy - đương lượng 1 giờ đầu máy và tô lái máy tính theo giá thành 1 giờ xe. 


tha tha f ft 
- (từ ri - ty máy 47A sổ6 lợi 


RỊ với 2 kẽ 





Trong đó: 
TÊn -Thời gian thay máy tính theo quá trình tác nghiệp nhà ga 


th N z Ẩ é Ẫ z ^ ^ Ả ⁄ Ầ 
tờ - Thời gian máy đỗ chờ xuât phát do nguyên nhân tô chức luông xe. 


tạ _ -Thời gian hoàn thành các tác nghiệp cần thiết để tàu thông qua thay tô lái 
máy theo quá trình tác nghiệp kỹ thuật nhà ga. 


ta - thời gian máy đỗ chờ đợi khi đã được lắp vào đoàn tàu thông qua 


chờ 
nhưng chưa chạy được. 
©may - giá thành 1 giờ đầu máy đỗ (không có tổ lái) 
Atu¡ - thời gian tiết kiệm do rút ngắn thời gian công tác của tổ lái máy khi 
theo tàu thông qua. 
e¡¿¡ - cũng của tổ lái máy tính cho l giờ. 
Dưới góc độ chi phí đơn thuần của ngành đường sắt thì I luồng xe được tổ 


chức thành tàu suốt kỹ thuật khi chúng thoả mãn điều kiện sau: 


>Nt¿< >Ntụi 


114 


4.8.2. Xây dựng phương án lập tàu suốt kỹ thuật 1 cụm. 


Hình 4.8. Sơ đô luỗng xe của hướng đi có 4 ga lập tàu A, B, CD. 

Xây dựng phương án lập tàu suốt kỹ thuật 1 cụm là tổ chức toàn bộ luồng xe 
suốt kỹ thuật của tất cả các ga kỹ thuật trên cả I hướng. Ta hãy xem l thí dụ trong 
hình 4.8. 


Biểu 4.2. Các phương án kết hợp luông xe 

















1. 1,2,4 3,5 6 
n J2 2t D99 6+] 
3. | 2.4 ST 6 
4. I+2+4 1+ 0P 2 6 
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` 1,2,4 SỔ 3+6 

6. J+3.3 3ð 31a 0 
; I2+4 3 h0 2 3+6 

8. I+2+4 31312] 3+6+] 
j 2,11+4 59:0 6 

10. 2,11+4 bột t2 th D 
I1. 2,11+4 Sự lê I+6 
12. 2+4+] 2 TP S2 I+6 
13. 1,234 Thi dơ 6+1 
14. I,2+4 21/2 3+6 
TỔ, 2121 J0 3+6 
16. I+2+4 172193 3+6 

















Có rất nhiều cách để kết hợp các luồng hàng trên thành các đoàn tàu. Các phương 
án có thể được thể hiện trong biểu 4.2. 

Ở đây các luồng xe cộng với nhau làm thành luồng xe kết hợp. 

Như vậy các phương án có thể là rất nhiều và ta phải chọn phương án tôi ưu 
là phương án có tổng chi phí nhỏ nhất. 


4.8.3. Lựa chọn phương án tối ưu cho tàu suốt kỹ thuật 1 cụm 


tiết — 3 4 3 





N¡=90xe 
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N;=§0xe 
————ỳ 


N;=100xe 
N¿E 40xe 
==: ... 
_N;=l05xe————————y 
Ns=95xe 
N;=100xe 
N;=70xe 
=l0x 


Nịo=40xe 
———__r 


Phương án tính toán: 


Hình 4.9. Sơ đồ luông hàng và phương án lập tàu 
Có nhiều phương pháp để xác định phương án lập tàu tối ưu nhưng có thể quy tụ 


thành 3 nhóm : 


-Phương pháp tính tuyệt đối 

-Phương pháp tính bằng cách so sánh, phân tích 

-Phương pháp tính trên máy tính điện tử. 

1/Phương pháp tính tuyệt đối. Phương pháp này do viện sỹ Petrốp đề xuất. 


Bản chất của phương pháp này là tính tổng số giờ xe chi phí cho toàn bộ các 
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phương án của cả một hướng. Phương án tôi ưu là phương án thoả mãn 2 yêu cầu 


chính sau: 


cộng 


-Tông sô giờ xe nhỏ nhât 


-Số xe trung chuyền phù hợp với khả năng giải lập của các ga kỹ thuật. 


Dưới đây là 1 thí dụ về cách tính chi phí giờ xe. 


Biểu 4.3..Chi phí giờ xe và số xe giải lập tại các ga 



































A B C E 
NI _ 270 0 | 270 
N2 240 0 0 
N3 300 
N4 120 
NsS 0 0 
Nó 285 
Tổng 810 0 675 1485 
A lcm 600 
B 2cm 1300 
C lcm 700 
D lcm 700 
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Tổng chỉ phí giờ xe cho giải lập và tập kết 


4785 





N giải lập 270 0 225 

















Thí dụ 2: Cho luồng xe và phương án lập tàu trong hình 4.10 
tuét = 3 4 3 Ẫ 


600 500 700 600 700 
Nị_ 80xe 





N' 90xe - 
Nj100xe _ _N¿=8§0 xe 


Ns= 70 xe 
No= 40 Xe 
N;¡ạ=50 xe 


Ni=70 Xe 


Phương án lập tàu: 


Hình 4.10 Luông xe và phương án lập tàu 





N¡=3 0xe 
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Trên hình 4.10. là sơ đồ của tuyến đường gồm 5 øa lập tàu A, B, C, D, E. Các 
ga này cùng nằm trên 1 hướng. Các số liệu như luỗng xe, giờ xe tập kết, giờ tiết 
kiệm và phương án lập tàu. Ta cần tính tổng số giờ xe tập kết và giờ xe chỉ phí cho 
việc giải lập lại các đoàn tàu theo phương án đã cho. 

Các kết quả tính toán được nêu trong biểu 4.3. 

Kết quả tính toán được ghi trong biểu 4.4. 


Biểu 4.4. Chỉ phí giờ xe và số xe giải lập tại các ga. 


A B C D E 





NÌ 20 T1 090. 1 090. | 400 









































Mái = —a 
N. 0 7-8. \ | 
Nói a.wxwẽn.x.ẽ.xaẽnn : 
NRẺ 3007 | 
AI l1em j ị ị _— 600 j 
Bị 3em -¿ : : _— 1800 
È : lcm 700 
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TỎNG CHI PHÍ GIỜ XE CHO GIẢI LẬP VÀ TẬP KÉT 6260 
Ngiải 270 ' 0 | 0 ¡270 








lập 


Như vậy theo phương án này tổng chỉ phí giờ xe cho giải lập và tập kết là 6290 
giờ xe. Công việc giải lập ở 2 ga B và ga E mỗi ga là 270 xe. 

CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG IV 
Câu 1: Khái niệm chung về tổ chức luồng xe và kế hoạch lập tàu? 
Câu 2: Xây dựng kế hoạch lập tàu? 
Câu 3: Bài toán phân công toa xe giữa các tô chức đường sắt hoạch toán độc lập? 
Câu 4: Hiệu quả tổ chức tàu suốt từ nơi xếp hàng? 


Câu 5: Xây dựng phương án lập tàu suốt kỹ thuật 1 cụm? 
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Chương 5 CÔNG TÁC VẬN CHUYN HÀNH KHÁCH. 

5.1. Các khái niệm chung. 

Ngoài công tác vận chuyên hàng hoá, ngành đường sắt còn có một nhiệm vụ cơ 
bản nữa là thoả mãn đầy đủ, kịp thời nhu cầu đi lại của nhân dân với chất lượng 
phục vụ cao nhất và không ngừng nâng cao hiệu quả sản xuất kinh doanh vận tải. 
So với trước đây nhiệm vụ này có I phần biến đối. Từ chỗ đặt trọng tâm vào 
giảm giá thành, ngày nay ngành đường sắt phải đặc biệt chú ý làm vừa lòng khách 
hàng và tăng doanh thu vận tải. 

Trong thời kỳ tập trung bao cấp giá vé, giá cước do nhà nước quy định, khối 
lượng vận chuyền có sẵn... Muốn tăng lợi nhuận chỉ có cách duy nhất là hạ giá 
thành vận tải. Bởi vậy mục tiêu quan trọng nhất của ngành bấy giờ là hạ giá thành 
và các bài toán tôi ưu hoá công tác vận tải hành khách thường có hàm mục tiêu là 
chi phí vận chuyền nhỏ nhất. Các vấn đề như tiện nghi phục vụ, sự hải lòng của 
hành khách thường không được chú ý đúng mức. Ngày nay ngành đường sắt được 
tự chủ và phải có trách nhiệm hơn trong các hoạt động sản xuất kinh doanh. Muốn 
tồn tại và phát triển ngành phải làm ăn có lãi. Giá thành cao mà được khách hàng 
hài lòng chấp nhận thì vẫn được coi là hợp lý ( các đoàn tàu nhanh, tiện nghi phục 
vụ tốt, giá vé cao.. Các bài toán vận tải lấy hàm mục tiêu là lợi nhuận tối đa vì 
đấy chính là mục tiêu quan trọng nhất của công tác kinh doanh. 

Trong quá trình tô chức công tác vận tải hành khách ta cần thực hiện đầy đủ các 
yêu cầu sau: 

-_ Đảm bảo an toàn tuyệt đối trong vận chuyển. Trước đây chỉ tiêu an toàn chỉ 
được hiểu dưới góc độ nhân bản “con người là vốn quý nhất”. Ngày nay an toàn 
còn là một chỉ tiêu để thu hút bạn hàng. Một trong những ưu thế của ngành đường 
sắt hiện nay so với ô tô và hàng không là có độ an toàn cao nhờ đó mà đường sắt 
thu hút được nhiều hành khách. 


-_ Tôc độ vận chuyên cao nhât có thê được. 
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-_ Xây dựng biểu đồ chạy tàu hợp lý, thuận tiện cho hành khách và chạy đúng 
giờ đã quy định trong biểu đồ chạy tàu. 

- Tạo mọi điều kiện thuận lợi nhất cho hành khách trong mọi khâu từ lúc mua vé 
đến lúc ra khỏi ga cuối cùng. Mức độ thuận tiện cho hành khách được thể hiện qua 
SỐ lượng, chất lượng cũng như thái độ phục vụ của đường sắt. Việc mua vé, trả 
lại vé phải thuận lợi, ở các ga phải có đủ diện tích và các tiện nghi cho hành 
khách, giúp đỡ hành khách trên tàu, dưới ga... 

Để phục vụ cho công tác vận chuyển hành khách người ta xây dựng các kế 
hoạch vận chuyển hành khách. Các kế hoạch này có nhiều loại dài hạn, ngắn hạn. 

. Dựa vào các kết quả thu thập về các luồng hành khách người ta xác định nhu 
cầu trang thiết bị cần thiết để phục vụ cho việc vận chuyển. Khi xây dựng luồng 
hành khách ta phải chú ý đến sự mất cân đối của luồng khách theo mùa, tháng , 
năm, ngày trong tuần và giờ cao điểm trong ngày. Nhu cầu vận chuyển hành 
khách ngày càng đa dạng và phong phú và đòi hỏi ngành đường sắt không ngừng 
nâng cao chất lượng phục vụ của ngành như phục vụ hành khách trên tàu, dưới 
ga, tăng nhanh tốc độ chạy tàu, bảo đảm an toàn tuyệt đối cho công tác vận chuyền 
hành khách, bố trí hành trình hợp lý...Muốn nâng cao chất lượng phục vụ hành 
khách phải phát triển đồng bộ trang thiết bị kỹ thuật và tô chức tốt công tác vận 
tải. Chất lượng công tác vận chuyên hành khách và hiệu quả sử dụng trang thiết bị 
của ngành phụ thuộc nhiều vào chất lượng công tác kế hoạch. Trong kế hoạch 
phải tính đến hiệu quả sử dụng các đoàn xe khách, đầu máy kéo tàu khách, năng 
lực thông qua của các tuyến đường, áp dụng công nghệ chạy tàu tiên tiến .. 

Các chỉ tiêu thực hiện công tác vận chuyên hành khách được xác định dựa trên 
biểu đồ chạy tàu thực tế. Các chỉ tiêu chủ yếu cho vận chuyên hành khách trên 
đường sắt là: 

- tốc độ chạy tàu. 


- số hành khách gửi đi. 
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- số tấn -hành lý chuyên chở. 
-số hành khách-km 
- doanh thu. 

- lợi nhuận, tỷ xuất lợi nhuận. 

- năng suất lao động. 

- hệ số sử dụng toa xe khách. 

- thời gian quay vòng đoàn xe khách. 

- giá thành 1 hành khách-km... 
Đối với tàu khách ngoại ô chỉ tiêu chủ yếu là năng suất toa xe khách, hành khách - 
km. 
Ngoài ra trong điều kiện mới cần có thêm I1 chỉ tiêu quan trọng nữa là mức độ hài 
lòng của hành khách đối với sự phục vụ của đường sắt. Đây là một chỉ tiêu quan 
trọng vì hành khách có được thoả mãn thì mới có khối lượng vận chuyển từ đó 
mới thực hiện được các chỉ tiêu đã nêu ở trên. 
5.2. Số lượng và luồng hành khách trên đường sắt. 
Căn cứ đầu tiên để tổ chức vận chuyển hành khách là số hành khách đi tàu. Số 
hành khách đi tàu phụ thuộc vào nhiều yếu tổ như mức thu nhập, đời sống văn 
hoá, tinh thần của nhân dân, chính sách xây dựng và phát triển kinh tế , phân vùng 
dân cư, sự trao đối và giao lưu trong và ngoài nước. . Để xác định số lượng vận 
chuyên hành khách người ta sử dụng nhiều phương pháp khác nhau. Các phương 
pháp đó là: 
a. Phương pháp hệ số đi tàu. 
Hệ số đi tàu là số lần đi tàu tính bình quân cho 1 người dân trong 1 năm. 
Số lượng hành khách đi tàu trong l năm ( A„zm) được xác định theo công thức : 

Anăm =—= €œ.M. 

Trong đó: 


- © - hệ sô đi tàu của người dân. 
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- M - dân sô của l nước. 


b. Phương pháp xác định theo mát độ hành khách. 


Anăm = II 


Trong đó: f - mật độ hành khách trên I km chiêù dài đường vận doanh biểu thị số 
lượng hành khách thực hiện được trong I năm trên mỗi km chiều dài vận doanh 
của đường sắt. 

L - chiều dài vận doanh của đường sắt trong năm kế hoạch. 
c. Phương pháp xác định theo hàm tương quan. 
Thực chất của phương pháp này là căn cứ vào các số liệu thống kê của thời kỳ 
trước và vận dụng lý thuyết xác suất thống kê để xác lập các mô hình toán học thể 
hiện mối tương quan giữa khối lượng vận tải hành khách với các yếu tố liên quan 
như mức thu nhập kinh tế quốc dân, mức tăng dân só. . 


Mô hình trên có dạng sau: 


Anăam =—Í(Ai,32,... ân ) 


Trong đó : a¡,a;,... an - các yếu tô liên quan đến khối lượng vận chuyền hành 
khách. 

Phương pháp xác định khối lượng hành khách theo hàm tương quan cho kết quả 
tốt khi điều kiện sản xuất ôn định. Khi sử dụng phương pháp này trước hết phải 
phân tích tất cả các yếu tô liên quan đến khối lượng vận chuyển và mối liên quan 
giữa các yếu tô đó. Cũng cần tránh việc áp dụng máy móc các phương pháp toán 
dự báo xa rời với bản chất của công tác vận tải. Trên đây là 3 phương pháp xác 


định khối lượng vận chuyên hành khách. 
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Trong điều kiện kinh tế thị trường đề lập kế hoạch vận tải hành khách còn phải 
biết rõ cơ cầu của luồng khách cũng như các yêu cầu của từng loại hành khách. Đề 
làm được việc này cần có những điều tra về tâm lý cũng như các yêu cầu của từng 
loại hành khách đi trên đường sắt. 

Luông hành khách biểu thị số lượng hành khách đi trên I đoạn đường trong I1 thời 
kỳ nhất định. 

Có các loại luồng hành khách sau: 

- luồng hành khách chung tính cho 1 ngày đêmbiều thị số hành khách đi trên I 
quãng đường trong Ï ngày đêm. 

- luồng hành khách theo loại tàu biểu thị số hành khách đi trên từng loại tàu riêng 
biệt như: tàu nhanh, tàu thường, tàu ngoại ô.. 

- luồng hành khách trên từng chuyến tàu. Đó là số hành khách trên mỗi chuyến 
tàu và quãng đường cụ thể trong toàn bộ hành trình. 

Do luồng hành khách luôn biến đổi và hành khách lên xuống trong suốt hành 
trình nên việc xây dựng biểu luồng khách khá phức tạp. Căn cứ vào khối lượng 
vận chuyên hành khách trên mỗi quãng đường người ta vẽ biểu luồng khách như 
trong hình 5-1. Luông hành khách thê hiện các số liệu ban đầu phục vụ cho việc 


xây dựng kế hoạch vận tải. 


Vẽ hình 5-1. 
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5.3. Phân loại và xác định số đoàn tầu khách. 

Căn cứ vào cự ly vận chuyên người ta thường chia vận tải hành khách thành 3 
loại: vận tải hành khách đường dài, vận tải hành khách đường ngắn (địa phương) 
và vận tải hành khách ngoại ô. 

Vận tải hành khách đường dài có đặc điểm: 

- luồng khách ồn định trên quãng đường dài. Tốc độ vận chuyên nhanh. 

-ít đỗ tại các ga và thời gian đỗ ngắn. Các đoàn tàu này chỉ đỗ ở các ga có điểm 
dân cư đông đúc như thành phố lớn, khu công nghiệp .. là những nơi có nhiều 
hành khách lên xuống. 

- Thành phần đoàn tàu thường được cô định trong các hành trình. Các trang thiết 
bị của tàu khách đường dài là các loại toa xe cao cấp nhất, trên tàu có đủ tiện nghi 
phục vụ hành khách như giường ngủ, máy lạnh, căn tin... Các tàu khách đường 
dài là các đoàn tàu có đẳng cấp cao, được ưu tiên đường trong khi chạy. Đó là các 
đoàn tàu khách nhanh, tàu khách đặc biệt... 

Vận tải hành khách đường ngắn chủ yếu phục vụ cho các hành khách đi trên cự ly 
trung bình. Loại vận tải này có các đặc điểm sau: 

- Luỗông hành khách tương đối ôn định. 

- Đỗ ở nhiều ga để hành khách lên xuống. 

- Thành phần và trọng lượng đoàn tàu tuơng đối lớn, tốc độ trung bình. 

Vận tải hành khách ngoại ô chủ yếu để phục vụ hành khách đi trong phạm vi từ 
trung tâm các thành phố lớn đến các vùng lân cận. Đặc điểm của vận tải hành 
khách ngoại ô là: 

- hành khách lên xuống liên tục trong hành trình. Khoảng cách giữa các địa 
điểm ngẵn. 

- Mật độ chạy tàu lớn. 

- Số lượng hành khách biến đổi rất nhiều trong khoảng thời gian một ngày. Hành 


khách tập trung đi vào những giờ cao điểm: đi làm, tan ca, tan trường... 
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- Mật độ hành khách khác nhau nhiều trên các quãng đường. Hành khách tập 
trung chủ yếu ở đoạn đường gần thành phố, càng ở xa mật độ hành khách càng 
giảm nhanh. Các đoàn tàu chở khách ngoại ô có cầu tạo khác so với các đoàn tàu 
thường, có chỗ đứng, nhiều cửa ra vào, mặt sàn toa xe cao tương đương với mặt 
ke khách để hành khách lên xuống được nhanh chóng. 

Số lượng đoàn tàu khách phụ thuộc vào luồng hành khách, các yêu cầu phục vụ 
của họ, năng lực thông qua của tuyến đường, tự trọng của toa xe, chiều dài các 
đường trong øa.. 

Khi xác định số lượng hành khách cần chú ý những biến động của luồng hảnh 
khách theo các tháng trong năm bởi vì sự dao động này thường là rất lớn. Thí dụ 
số lượng hành khách luôn tăng rất cao vào các dịp hè, tết nguyên đán. . 


Sô các đoàn tàu nhanh được xác định như sau: 


An 


đạp 


Nữ = 


n 


Trong đó: Nm - số đoàn tàu khách nhanh. 
A- luồng hành khách trong ngày. 
ann - định viên hành khách trên một đoàn tàu nhanh. 


8, nh 
-tỉ trọng hành khách đi trên tàu nhanh. 


Số tàu hàng thường được xác định như sau: 


4.q- đảm) 


a th 


Nạ= 


Trong đó: Nụ - số đoàn tàu thường. 


A- luồng hành khách trong ngày. 
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am - định viên hành khách trên một đoàn tàu thường. 


Dạng chung của công thức xác định số lượng tàu khách là: 


A _—ằ4.qy, 
a„.Ở, Đo GÉ)" „ 
{d„ 


Trong đó: a,- định viên hành khách trên Ï toa xe. 


N. = 


Q, - trọng lượng đoàn tàu khách. 


q, 


- trọng lượng toa xe khách. 


Định viên hành khách trên 1 toa xe xác định theo số trung bình như sau: 


», „H,đ, 


q = "LH LH LH HH. 


„= 
5, m, 


Trong đó: m;,. sô toa xe loại! ( ngôi cứng, ngôi mêm, giường cứng, giường 


mềm... ) 


a; - định viên hành khách trên loại xe 1 


Đôi với tàu ngoai ô do có sự mât cân đôi lớn nên sô lượng đoàn tàu được tính 


riêng cho ngảy thường và các ngày nghị, lễ, tết, hè... 


5.4. Những yêu cầu mới đối với công tác vận chuyển hành khách trong kinh 


tế thị trường. 


Đề tổ chức công tác vận chuyển hành khách có hiệu quả cần phải tuân thủ đầy đủ 


các yêu câu sau: 


*.Năm vững những yêu câu và sở thích của hành khách. 
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Các mối quan hệ mang tính thị trường đang ngày càng được phát triển ở nước ta 
trong mọi lĩnh vực. Ngành vận tải đường sắt cũng không thể tách biệt ra khỏi hoàn 
cảnh chung đó. Trong nên kinh tế thị trường nhu cầu vận chuyển và các yêu cầu 
vận chuyển có một ý nghĩa quyết định đối với việc thành công hay thất bại của 
ngành vận tải. 

Do đời sông được nâng cao nên các hành khách đi thăm quan, du lịch, nghỉ mát 
bằng đường sắt ngày một nhiều. Sự phận hóa trong xã hội đã chia hành khách 
thành các nhóm với những yêu cầu rất khác nhau về chất lượng vận tải. Những 
người có thu nhập cao thường không chú ý đến giá vé nhưng đòi hỏi rất cao về 
tiện nghi phục vụ: toa xe máy lạnh, giường mềm... Ngược lại dân cư ở các vùng 
nông thôn, miền núi là những người có thu nhập thấp thì không chú ý nhiều đến 
tiện nghi mà chỉ muốn giá vé thấp.. Đối với các hành khách khác thì thời gian 
cũng là một yếu tố quan trọng vì trong kinh tế thị trường ai cũng phải chú ý đến 
việc tiết kiệm thời gian vả nâng cao hiệu suất cho các hoạt động của mình. Trước 
đây nếu là cán bộ công nhân viên đi công tác thì không quan tâm nhiều đến thời 
gian. Ngày nay kết quả sản xuất sẽ ảnh hưởng đến thu nhập, bởi vậy họ cũng phải 
chú ý lựa chọn hành trình. Do vậy dẫn đến các yêu cầu khắt khe đối với công tác 


vận chuyền. 
* Tăng khả năng cạnh tranh của đường sắt trong vận chuyển hành khách 


Trong kinh tế thị trường mỗi doanh nghiệp vận tải đều phải chấp nhận sự cạnh 
tranh phức tạp của các doanh nghiệp khác. Sự cạnh tranh bắt buộc các doanh 
nghiệp phải cải tiến công nghệ, cải tiễn việc tổ chức sản xuất và không ngừng 
nâng cao chất lượng phục vụ của mình. Những doanh nghiệp có chi phí sản xuất 
cao, công nghệ lạc hậu, chất lượng phục vụ kém sẽ dần bị loại ra khỏi thị trường. 
Sụ cạnh tranh giữa các doanh nghiệp diễn ra trên mọi phương diện nhằm nâng cao 


những ưu thé của từng doanh nghiệp và hạn chế những yếu kém của họ. 
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Ngành đường sắt có ưu thế trong vận chuyển đường dài, khối lượng vận chuyển 
lớn và có giá thành tương đối thấp so với các loại phương tiện vận chuyên khác. 
Ngành đường sắt với những toa xe hiện đại có đầy đủ các tiện nghi sinh hoạt và 
giải trí, đoàn tầu có thể chứa hàng nghìn hành khách đi hàng vạn km qua nhiều 
nước trong nhiều ngày đêm liên tục và hành khách không phải nghỉ lại dọc đường. 
Độ an toàn cao, có thể ngắm nhìn phong cảnh. Cảm giác dễ chịu hơn khi sử dụng 


các phương tiện vận chuyên khác. 


Tầu đường sắt với những đặc điểm của nó phù hợp với việc đi lại của nhiều loại 
hành khách khác nhau, nên đã trở thành loại phương tiện phố biến được nhiều 
người sử dụng. Thực tế cho thấy trong mấy năm qua ngành đường sắt có ưu thế rất 
lớn so với các loại phương tiện khác trong vận chuyên hành khách đường dài. Để 
tận dụng được lợi thế này, ngành đường sắt phải nhanh chống cải tiễn công 


nghệ vận chuyền, nâng cao chất lượng phục vụ đáp ứng những đòi hỏi của xã hội. 
* Cải tiễn việc xáy dựng kế hoạch vận chuyển hành khách: 


Trong nền kinh tế thị trường công tác kế hoạch vẫn là một công tác đặc biệt 
quan trọng. Tuy nhiên công tác kế hoạch ngày nay khác hắn so với công tác kế 
hoạch thời quan liêu, bao cấp. Các kế hoạch ngày nay được đặt trên những yêu cầu 
đòi hỏi của thị trường, trên cơ sở nghiên cứu, am hiểu các khách hàng của ngành 
đường sắt. Trước đây một hành khách đến mua vé giường nằm, vì hết vé phải mua 
vé ngôi thì được coi là một chuyện bình thường. Khi lập kế hoạch ngành đường 
sắt chú ý nhiều đến khả năng hiện có của mình chứ không chú ý đến các đòi hỏi 


của bạn hàng. Ta hãy xem thí dụ về cách làm cũ trong hình 5.2 


60 vé năm 


Nhu 100 vé nằm 


cầu của 
hành 
khỏóch 
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40 vé 


` mm 


40vé ngồi 


Hình 5.2. Hình thức phục vụ kiểu quan liêu bao cấp. 

Ở đây nhu cầu của khách hàng không được chú ý đến. Khi xây dựng kế hoạch 
lập tầu ngành đường sắt chỉ dựa vào khả năng của mình để quyết định hình thức 
phục vụ. Hành khách cần 100 vé nằm nhưng ngành đường sắt căn cứ vào khả năng 
của mình đưa ra quyết định chỉ cung cấp 60 vé năm còn 40 người khác phải mua 
vé ngồi chứ không quan tâm đến việc tìm giải pháp đáp ứng nhu cầu của khách 
hàng. 

Ngày nay cách làm đó phải thay đổi. Ngành đường sắt phải tìm mọi cách để giữ 
khách hàng lại phía mình. Như vậy ngành đường sắt phải xuất phát từ chỗ nghiên 
cứu khách hàng, xác định các nhu cầu của họ để từ đó lập kế hoạch, xây dựng các 
biện pháp đáp ứng các nhu cầu đó. Thí dụ: thay đổi cơ cầu thành phân đoàn tàu để 


có thêm chỗ nằm cho hành khách. Cách phục vụ mới thể hiện trong hình 5.3. 


Xõy 
dựng 


kế 
hoạch 
đônứỨng 





Hình 5.3. Lập kế hoạch trên nguyên tắc hướng về người tiêu dùng. 
* Nâng cao chất lượng phục vụ hành khách. 


- Vận chuyên hành khách “từ cửa đến cửa ” 
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Những hành khách của đường sắt khi đi từ nơi này đến nơi khác phải thực hiện 
các bước sau: 
- Đi từ nhà đến ga đường sắt 
- Đi trên tàu 
- Đi từ ga đến địa điểm cần thiết. 


Hiện nay khâu vận chuyển ở hai đầu phần lớn vẫn do các doanh nghiệp vận tải 
khác đảm nhận hoặc do hành khách tự tô chức cho mình. Việc này gây lãng phí 


và vât vả cho hành khách. 


Để tạo điều kiện tối đa cho hành khách, ngành đường sắt có thể mở thêm một dịch 
vụ đó là nhận vận chuyên trọn gói cho hành khách từ nhà của họ lúc đi và đưa trở lại 
nhà lúc về. Để làm được việc này ở ga phải có các đội taxi chuyên nghiệp để phục vụ 
hành khách đi tàu. 


Công việc vận chuyên hành khách “từ cửa đến cửa" thường găn với hình thức tổ 
chức du lịch trọn gói. Trong đó ngành đường sắt mở các chuyến du lịch nghỉ mát, cung 
cấp cho bạn hàng mọi dịch vụ từ chuyên chở đến các chỗ nghỉ trong khách sạn, đưa đi 


thăm quan.... 
* Tăng thêm các dịch vụ phục vụ hành khách: 
- Bán vé qua điện thoại, mang vé đến tận nơi cần. 
- Đón khách từ nhà đến ga và đưa khách từ ga đến địa điểm cần thiết. 
- Giúp hành khách mang xách hành lý dưới ga. 
- Tổ chức phục vụ du lịch. 
- Phục vụ ăn uống tại các ga và trên tàu... 


* Cải tiến công tác phục vụ hành khách tại các ga. 
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Ga là nơi bán sản phẩm dịch vụ của đường sắt, và thay mặt cho doanh nghiệp 
đường sắt tiếp xúc với khách hàng.. Mọi cán bộ công nhân viên nhà ga phải phối 
hợp với các công đoạn khác để gây uy tín cho doanh nghiệp đường sắt. Lực lượng 
bán các sản phẩm dịch vụ của ngành đường sắt còn là những người quảng cáo chất 
lượng phục vụ của ngành, giúp cho ngành biết được các thông tin về mong muốn 


của khách hàng. 


Với quan niệm này, những công việc do lực lượng bán hàng tiễn hành phải phù 
hợp với quảng cáo để giữ uy tín cho ngành. Lực lượng bán hàng cung cấp cho 
khách hàng những thông tin về ngành đường sắt và những loại sản phẩm dịch vụ 
của ngành. Ngược lại nó thu thập cho ngành đường sắt những thông tin về thị 


trường, các yêu câu của bạn hàng và sự cạnh tranh của các đôi thủ với đường sắt. 


Các nhân viên làm công tác giao dịch với khách hàng phải có kiên thức tôt vê 


các sản phâm của ngành và về thị trường vận tải mình đang phục vụ. 


Nhà ga phải thường xuyên kiểm tra hoạt động của những người bán hàng. Với 
những quy định cụ thể, các nhân viên bán vé sẽ có tinh thần trách nhiệm hơn 


trong công việc. 


Các dịch vụ bán vé được tiễn hành ở nhiều địa điểm khác nhau: các phòng bán 
vé thuộc doanh nghiệp, các đại lý bán vé... Như vậy các địa điểm này có thể thuộc 
quyền kiểm soát của các doanh nghiệp hoặc không. Bất luận địa điểm bán vé 
thuộc quyền kiểm soát của ai, song cần nhận thức đây là nơi đầu tiên khách hàng 
trực tiếp tiếp xúc với doanh nghiệp đường sắt. Yêu cầu đầu tiên mà mọi hành 
khách đòi hỏi ở người bán vé là thái độ niềm nở và cách cư sử lịch sự Nhân viên 
bán vé cần tránh mọi nguyên nhân buộc khách hàng phải chờ đợi một cách vô lý 
dẫn đến tình trạng hành khách quyết định không mua vé nữa. Phải kiên nhẫn giới 
thiệu với khách hàng những thông tin cần thiết, những dịch vụ mà doanh nghiệp 


có thể cung cấp. Khi thông tin cho khách hàng phải nói rõ chất lượng dịch vụ một 
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cách trung thực không được đề khách hàng mất niềm tin. Ngoài hình thức bán vé 
doanh nghiệp có thể bán vé trực tiếp qua điện thoại. Nhân viên bán vé qua điện 
thoại phải năm bắt nhanh chóng yêu cầu của khách hàng, phải có giọng nói nhằm 
thu hút khách, thái độ tôn trọng khách vì đặc điểm của hình thức bán vé nảy là 
người bán và khách hàng không tiếp xúc với nhau, thời gian và không gian hạn 
chế phần nảo cách diễn đạt nhu cầu và khả năng đáp ứng của mỗi bên. Việc xắp 
xếp các vị trí làm thủ tục (mua vé, cân, đo hàng...) phải hợp lý tránh tình trạng ùn 
tắc, chờ đợi. Các hoạt động dịch vụ phải nhịp nhàng, ăn khớp nhau đáp ứng tối đa 
các nhu cầu của khách hàng. Trong khi chờ đợi xuất phát cần bố trí phòng đợi 
thuận tiện cho khách. Trong phòng đợi có thể bó trí các quầy cung cấp đồ ăn nhẹ 
(bánh ngọt, hoa quả, đồ uống...) để phục vụ khách hàng. Phòng đợi phải bố trí hài 
hoà, đẹp mắt tạo cảm giác thoải mái cho hành khách trước khi xuất phát. Đối với 
những hành khách nhỡ chuyến, chờ đợi thời gian dài cần có các chương trình giải 
trí như phim, ca nhạc, tIvI... để làm quên sự mệt mỏi của họ. Đây là những việc 
vừa làm hài lòng khách vừa tăng thu nhập cho ngành. 

5.5. Một số chỉ tiêu của kế hoạch vận chuyển hành khách. 

* Lượng hành khách chuyên chở: 

Lượng hành khách chuyên chở là tổng số hành khách đi tàu. Đơn vị tính là 
n8ưỜi. 

*Lượng luân chuyền hành khách. 

Lượng luân chuyên hành khách là tổng số hành khách - km xác định bằng cách 
nhân số hành khách đi tàu với cự ly đi lại của họ trên đường sắt. 

e Số đoàn tàu khách-km 

Số đoàn tàu khách-km là tổng số đoàn tàu -km, xác định băng cách nhân số đoàn 
tàu với quãng đường chạy của chúng. 

* Số xe khách vận dụng. 


Số toa xe khách vận dụng cho l tuyến đường sắt (Xmp ) được xác định như sau: 
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=> n n e n n n e e 
>mp =m„n„+m„n„†+m,ng+mp,n, 


Trong đó: 

m°, , m°, - bình quân số toa xe trong mỗi đoàn tàu khách nhanh và khách thường 
đối với tàu khách đường xa. 

m”,, m°, - bình quân số toa xe trong mỗi đoàn tàu khách nhanh và khách thường 
đối với tàu khách đường gần. 

n",, n, - số lượng hành trình tàu khách nhanh và khách thường đối với loại tàu 
khách đường xa. 

lv Ng số lượng hành trình tàu khách nhanh và khách thường đối với loại tàu 


khách đường gần. 


Số toa xe khách vận dụng tính chung cho toàn mạng đường sắt sẽ là: 


d d 
Àm„, " k (Lm: đi; ÐEỢM, E0yr TH H1 TP mền° 
/=] ¡=l ¡ 
Trong đó : 
d- số tuyến đường sắt trên mạng lưới. 
Số đoàn xe khách vận dụng trong vận chuyền hành khách ngoại ô được tính như 
sau: 


n 
S;Hấn — N¡Ð) SP N;Ð› EP la coi + NnÐn 


TI 


Trong đó: 
N¡,Na,...N, - số hành trình tàu khách quy định trong 1 ngày đêm trên từng 


tuyên đường sắt ngoại Ôô. 
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n - số tuyến đường sắt ngoại ô. 
0¡, 0›,....0„ -thời gian quay vòng đoàn xe khách trên các tuyến. 


Số toa xe khách vận dụng trong vận chuyển hành khách ngoại ô được xác định 


như sau: 
n 
2: Tag — mịN¡Ö S mạN›0› SH ° maNnÔn 
1=] 
Trong đó: 
mị, mạ,.., mạ - số toa xe khách bình quân trong các đoản tàu ngoại ô của các 


tuyến 1, 2,....n. 
* SỐ lượng đoàn tàu khách 


Số lượng đoàn tàu khách ( không kề tàu ngoại ô) được xác định theo công thức: 
N Ni, G 
kh - 


Trong đó: Nụ - số lượng đoàn tàu khách. 

Axax- Số hành khách bình quân vận chuyền trong I ngày đêm tính theo tháng có 
số lượng hành khách cao nhất trong năm. 

a- định viên hành khách trên 1 đoàn tàu. 

Nếu trên tuyến đường có các loại tàu khách nhanh, tàu thường thì số lượng tàu 


môi loại được xác định theo các công thức sau: 


= hy, 
“100. 
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1naX 


“100.4 


Aixfn 


Trong đó: 
Z„m°Ý„ _. số % hành khách đi theo tàu nhanh và tàu thường. 

* Hệ số sử dụng dung tích toa xe khách 

Có nhiều loại toa xe khách khác nhau. Mỗi loại xe có kích thước, số chỗ các loại 
khác nhau ( chỗ nằm, chỗ ngồi .. ) dành cho hành khách. Gọi số chỗ dành cho 
hành khách trên mỗi toa xe là W và số hành khách thực tế đi trên toa xe là P.. Điều 
kiện lý tưởng là số hành khách trên các toa xe bằng đúng số chỗ mà ta dành cho 
họ (W = P). Khi đó các phương tiện sẽ phát huy được hết tác dụng. Doanh thu 
của đường sắt được đảm bảo. Nếu số hành khách thực tế đi trên toa xe nhiều hơn 
số chỗ dành cho họ (P > W ) thì điều kiện phục vụ không được đảm bảo và chất 
lượng phục vụ hành khách sẽ kém. Trong trường hợp trên có thể được lợi về 
doanh thu nhưng về lâu dài cách phục vụ như vậy sẽ làm mất khách, mất uy tín 
của ngành đường sắt. Nếu số hành khách thực tế íthơn số chỗ (P<W) thì 
phương tiện sẽ bị lãng phí, giá thành vận chuyền tăng, doanh thu của đường sắt 
cũng giảm. Để biểu thị mức độ sử dụng toa xe khách người ta thường sử dụng chỉ 


tiêu hệ số sử dụng dung tích toa xe khách. Chỉ tiêu này được xác định như sau: 


Đôi với các loại tàu khách cao câp người ta bản vé theo ghê ngôi hoặc giường năm 


nên số hành khách chỉ có thể nhỏ hơn hoặc bằng số chỗ. Hệ số sử dụng dung tích 
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toa xe nhỏ hơn hoặc băng 1. Đối với các loại tàu khác thì hệ số này có thể lớn hơn 
hoặc nhỏ hơn 1. Mức độ sử dụng toa xe khách phụ thuộc nhiều vào chất lượng của 
kế hoạch vận chuyền. Nếu hệ số sử dụng dung tích toa xe quá nhỏ sẽ gây lãng phí 
cho ngành. Nếu hệ số này lớn hơn I thì chất lượng phục vụ hành khách sẽ kém, 
không thoả mãn được các yêu cầu của hành khách. Đây là 1 điều không thể chấp 
nhận được trong kinh tế thị trường vì ngày nay đường sắt đang phải cạnh tranh với 
nhiều loại phương tiện vận chuyển khác và hành khách sẽ lựa chọn loại phương 
tiện nào làm họ hải lòng nhất. Hệ số sử dụng toa xe khách được xác định riêng cho 
từng loại tàu và loại toa xe và mỗi loại có 1 giới hạn riêng. 

Gia sử W„„z,là số hành khách lớn nhất cho phép chuyên chở trên l toa xe, nó 
bao gồm cả các khách có chỗ quy định trên toa xe lẫn những khách đứng trên sản 
H, 

may =— max 


toa. Khi đó hệ số sử dụng dung tích toa xe lớn nhất œ„ax sẽ là: 





Giáo sư Vư-dzưcôp-ski đã đua ra công thức thực nghiệm để tính hệ số sử dụng 

dung tích toa xe giới hạn œ„; như sau: 
- đối với tàu khách đường gần. 
Gsạ = (0a, - 1) 0,66 + 1=0,66 œ„ạ, + 0,33 

- đôi với tàu khách đường dài: 
Œ su = (my - 1) 0,33 + 1= 0,33 0„¿„ + 0,66 
Theo các kết quả nghiên cứu về tâm, sinh lý của hành khách thì sau 2 giờ hệ số 
sử dụng toa xe khách phải thoả mãn điều kiện: 
Đá £=0=l 

Có nghĩa là muộn nhất là 2 giờ sau khi lên tàu các hành khách có đủ chỗ ngồi 
hợp lý. 

Thời gian quay vòng đoàn xe khách. 
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Thời gian quay vòng đoàn xe khách là khoảng thời gian tính từ thời điểm đoản xe 
khách xuất phát tại ga gửi đầu tiên cho đến khi đoàn xe đó xuất phát lần tiếp theo 
tại ga đó. 

Hình 5.4 thể hiện thời gian quay vòng đoàn xe khách. 


Vẽ hình 5.4 


Từ hình vẽ trên ta thấy thời gian quay vòng đoàn xe khách Ô„„ có thể xác định 
như sau: 

l 
24 


0 


_- D TẾ nh) 
Trong đó: 
t, t- thời gian tàu khách chạy từ ga xuất phát đầu tiên đến ga cuối cùng và 
ngược lại. 
t„„ -thời gian tàu khách đỗ ở ga cuối cùng của hành trình. 
Tạ. - thời gian tàu khách đỗ ở ga xuất phát đầu tiên. 


Công thức trên còn có thê việt dưới dạng sau: 
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1ỊL È 
Ôy= | TT, 1+ 
TA PMC Côn Vô 


Trong đó: 
L- chiều dài quãng đường từ ga đầu đến ga cuối cùng. 
v,v”  - tốc độ suốt chiều đi và chiều về. 
CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG V 
Câu 1: Số lượng và luồng hành khách trên đường sắt? 
Câu 2: Phân loại và cách xác định số đoàn tàu khách? 
Câu 3: Những yêu cầu mới của công tác vận chuyên hành khách? 


Câu 4: Các chỉ tiêu kế hoạch vận chuyển hành khách? 


Chương 6 BIẾU ĐỎ CHẠY TÀU 


6.1. Ý nghĩa của biểu đồ chạy tàu trong công tác vận tải đường sắt. 


Ngành đường sắt phục vụ trên 1 địa bàn rộng khắp cả nước và tham gia vào 


quy trình công nghệ vận tải có rất nhiều đơn vị, bộ phận nghiệp vụ. Trong quá 


trình sản xuất nếu không thực hiện tốt sự phối hợp công tác giữa các bộ phận thì 


công việc của ngành sẽ bị gián đoạn, không thê hoàn thành tôt nhiệm vụ vận tải. 


Đề thống nhất các hoạt động của tất cả các bộ phận và chỉ đạo thực hiện các tác 


nghiệp vận chuyền cần xây dựng biểu đồ chạy tàu. Biểu đỗ chạy tàu là cơ sở để 


ngành đường sắt phối hợp hành động giữa các đơn vị, đảm bảo các bộ phận 


nghiệp vụ của ngành đường sắt làm việc có kê hoạch ăn khớp với nhau. Biêu đô 


chạy tàu nôi liên tât cả các mặt xích là các bộ phận nghiệp vụ của ngành đê tạo 


nên I dây chuyên sản xuât vận tải. 
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Nhờ có biêủ đồ chạy tàu và các hoạt động của tất cả các đơn vị trong ngành 
trở thành 1 thể thống nhất. 

Biểu đô chạy tàu quy định giờ đi, giờ đến và các hành trình của tất cả các 
đoản tàu trong I ngày đêm. 

BĐCT quy định trình tự và cách thức chiếm dụng khu gian của các đoàn 
tàu, thời gian chạy trên đường cũng như thời gian đỗ của các đoàn tàu đó tại các 
ga. Dựa trên cơ sở này mà các bộ phận liên quan như vận tải thông tin, đầu máy, 
toa xe, cầu đường....mới xây dựng được kế hoạch sản xuất liên quan đến việc chạy 
tàu. 

Khi xây dựng BĐCT cần phải đáp ứng được các yêu cầu sau: - thoả mãn 
được các yêu cầu của các bạn hàng đường sắt về tốc độ và sự tiện lợi. 

- Đảm bảo an toàn chạy tàu. 

- Tận dụng được hiệu suất của các trang thiết bị kỹ thuật ngành đường sắt. 

- Phối hợp tốt các hoạt động giữa ga và các khu đoạn. 

- Điều phối hợp lý các hoạt động sản xuất 

- Đảm bảo chế độ làm việc nghỉ ngơi hợp lý cho các nhân viên đường sắt. 

BĐCT còn có những tác động vượt ra ngoài phạm vi của ngành đường sắt. 
Nó ảnh hưởng đến sản xuất của các chủ hàng, ảnh hưởng đến hành trình đi tiếp 
theo của hành khách trên các phương tiện vận chuyển khác. 

BĐCT được lập hàng năm và có thể điều chỉnh nào những thời điểm cần 
thiết. 

Trước khi xây dựng BĐCT cần nắm vững: 

- Lý luận cơ bản cũng như các quy luật của BĐCT. 

- Trang thiết bị kỹ thuật cuả ngành đường sắt. 

- Điều kiện khai thác kỹ thuật cụ thể của ngành đường sắt đặc biệt là ở các 


ga, khu đâu môi..... 
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Dưa vào lý luận và sự am hiểu thực tế sản xuất ở từng nơi mới có thể tìm ra 
phương pháp kẻ BĐCT tối ưu, sát với thực tế sản xuất. Từ BĐCT có thể đánh giá 
chất lượng và khối lượng công việc vận tải và đề xuất các ý kiến về thiết kế, bồ trí 
ga, mạng đường sắt phù hợp với các yêu cầu của công tác vận tải. 

BĐCT sau khi đã xây dựng xong phải được tất cả nhân viên ngành đường sắt triệt 
để chấp hành. 

6.2. Các yêu cầu đối với biểu đồ chạy tàu: 

Biểu đồ chạy tàu sau khi được xây dựng xong phải đạt được các yêu cầu sau: 

- Thoả mãn nhu cầu chuyển hàng hoá và hành khách . Đáp ứng tối đa các yêu cầu 
của các bạn hàng đường sắt về chất lượng phục vụ 

- Tiết kiệm được chi phí cho ngành đường sắt . Khai thác có hiệu quả các trang 
thiết bị kỹ thuật của ngành 

- Hoàn thành tốt các chỉ tiêu về công tác chạy tàu. 

Đề biểu đồ chạy tàu được xây dựng trên cơ sở khoa học và kế thừa được các thành 
tựu trong lĩnh vực này , trước khi xây dựng biểu đồ chạy tàu mới chúng ta cần 
phải tiến hành phân tích sự thực hiện biểu đồ chạy tàu trong giai đoạn trước. Đặc 
biệt lưu ý tới ưu nhược điểm của biểu đồ chạy tàu cũ, các kinh nghiệm trong thực 
hiện công tác điều độ vận tải và các chỉ tiêu chất lượng thể hiện qua các biểu đồ 
chạy tàu. Quá trình phân tích trên giúp cho chúng ta kế thừa được các ưu điểm và 
khắc phục được những yếu điểm của biểu đỗ chạy tàu cũ từ đó nâng cao được hiệu 
quả của biểu đồ chạy tàu mới. Quá trình, kẻ biểu đồ chạy tàu có thể chia thành các 
giai đoạn 

- Chuẩn bị những đữ liệu cần thiết .. 

- Kẻ BĐCT. 

- Bổ xung và xét duyệt BĐCT . 
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Vì BĐCT có liên quan đến hoạt động sản xuất của nhiều bộ phận trong 
ngành nên trong quá trình xây dựng BĐCT cần trao đổi với các đơn vị liên quan 
như ban kế hoạch , ban vận chuyền , ban đầu máy toa xe... 

6.3. Các yếu tô của biểu đồ chạy tàu 

Biểu đồ chạy tàu được xây dựng dựa trên các yếu tố: thời gian tàu chạy trong 
khu gian, thời gian tàu đỗ ở các ga dọc đường, thời gian tiến hành các tác nghiệp 
kỹ thuật ở các ga kỹ thuật, thời gian gián cách ở các ga, thời gian gián cách của 
các đoàn chạy đuổi, thời gian đỗ đề làm tác nghiệp ở đoạn đầu máy chính và đoạn 
quay máy. Các yếu tố thời gian trên cần được xác định trước khi xây dựng biểu đồ 
chạy tàu. 

1.Thời gian tàu chạy trong khu gian 

Thời gian tàu chạy trong khu gian thường được xác định theo phương pháp 
tính sức kéo đầu máy. Những số liệu cần thiết cho việc tính toán là trọng lượng 
quy định của đoản tàu, tốc độ cho phép của từng loại tàu, loại đầu máy toa xe, tình 
hình duy tu sưả chữa đường. .. .Quãng đường tàu chạy trong khu gian được tính 
theo trung tâm điểm phân giới, hoặc trung tâm bãi xe (nếu trung tâm bãi đón gửi 
không trùng với trung tâm nhà ga) hoặc vị trí của tín hiệu thông qua đèn màu: 

Hình 6.1 thể hiện các khoảng cách chạy giữa 2 khu gian theo hướng đi và 
hướng về. 

Ở đây 

l¡, Ï'¡ - cự ly của khu gian AB chiều đi và chiều về 


l›, Ï'› - cự ly của khu gian BC chiều đi và chiều về 
Do chiều đi và chiều về có những điểm khác nhau (về độ dốc, chiều 
đài.....)nên thời gian chạy tàu được tính và quy định riêng cho từng hướng. Ngoài 


ra môi loại tàu còn có trọng lượng, yêu câu về tôc độ...... khác nhau nên thời gian 
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chạy tàu trong khu gian cũng được quy định riêng cho từng loại tàu khách, tàu 


hàng, tàu cắt móc, đầu máy chạy không.... 


Vẽ hình 6.I 


Thời gian tàu chạy còn tính theo cách thức đón gửi tàu: tàu thông qua và tàu 
đỗ lại ga. Thời gian ở đây được phân ra thành thời gian chạy đơn thuần, thời gian 
gia và giảm tốc. Thông thường đối với đầu máy hơi nước thời gian gia tốc lấy là 2 
+ 3 phút, thời gian giảm tốc là 1 phút. Đối với đầu máy diezen thời gian gia tốc là 
0,5 + 1 phút, thời gian giảm tốc là 0,5 phút. Thời gian gia giảm tốc còn phụ thuộc 


vào loại đầu máy, trọng lượng đoàn tàu và địa hình của ga... 


2.Thời gian đỗ tàu ở ga dọc đường. 

Các đoàn tàu đỗ ở các ga dọc đường vì các lý do sau: 

-Tiến hành các tác nghiệp cho đoàn tàu như kiểm tra kỹ thuật đoàn tàu, thử 
hãm, cắt, lắp đầu máy, thay trưởng tàu, tài xế... 

-Tiến hành các tác nghiệp hàng hoá và hành khách: 

Cắt, lây xe, xếp dỡ hành lý bao gửi, bao kiện, để hành khách lên xuống tàu. 

-Theo yêu cầu của công nghệ chạy tàu: Tránh tàu, vượt tàu 

Tiêu chuẩn thời gian tàu đỗ ở ga làm các tác nghiệp kỹ thuật được xác định 


riêng cho từng ga bằng phương pháp định mức: phương pháp phân tích tính toán 
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kết hợp với bắm giờ. Thời gian này được quy định riêng cho từng tàu. Thí dụ đối 
với tàu khách phải căn cứ vào yêu cầu lên xuống tàu của hành khách, tình hình 
xếp dỡ hành lý bao gửi tại ga. . 

Đối với tàu cắt móc phải căn cứ vào thời gian cắt, lấy xe, thời gian xếp đỡ. . 
Các tiêu chuẩn phải được xác định chính xác trên cơ sỏ tổ chức hợp lý công tác 
nhà ga và tận dụng hết khả năng tiến hành song trùng các tác nghiệp nhằm tận 
dụng hết thời gian làm việc của con người và trang thiết bị kỹ thuật. 

3.Thời gian gián cách ga: Thời gian gián cách ga là thời gian tối thiểu cần 
thiết để đảm bảo cho công tác đón, gửi thông qua tàu ở các ga được an toàn. Thời 
gian gián cách ga được tính toán và quy định riêng cho từng øa. 

Thời gian gián cách bao gồm: 

-Thời gian gián cách 2 đoàn tàu ngược chiều không vảo ga cùng 1 lúc tạ. 

-Thời gian gián cách 2 tàu tránh nhau tự 

-Thời gian gián cách 2 tàu cùng chiều chạy kế tiếp 

-Thời gian gián cách 2 tàu cùng chiều không gửi đón cùng I1 lúc “hấ 

-Thời gian gián cách 2 tàu cùng chiều không đón gửi cùng 1 lúc Tdg 

-Thời gian gián cách 2 tàu ngược chiều không đón gửi cùng 1 lúc trên các 
đường giao nhau.... 

Thời gian gián cách phụ thuộc vào phương thức tránh tàu, trang thiết bị kỹ 
thuật, mặt bằng của ga, loại đầu máy trọng lượng đoàn tảu.... 

6.4.Cách tính các thời gian giản cách øa. 

Mức độ chính xác của các thời gian gián cách ga có ảnh hưởng quan trọng 
đến chất lượng công tác và an toàn vận chuyền. Nếu thời gian gián cách ga quá 
dài sẽ ảnh hưởng đến tốc độ lữ hành, năng lực thông qua...của tuyến. Nếu thời 
gian gián cách ga được quy định ngăn hơn so với thời gian cần thiết có thể sẽ dẫn 
đến việc cắt xén quy trình, mất an toản trong công tác vận tải. Bởi vậy việc xác 


định các loại thời gian giãn cách ga không thể làm tuỳ tiện. Các thời gian này phải 
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được xác định trên cơ sở khoa học, căn cứ vào điều kiện sản xuất thực tẾ và các 
quy định trong quy trình quản lý kỹ thuật, quy phạm kỹ thuật khai thác đường sắt 
Việt Nam.... 


1.Tính gián cách thời gian 2 đoàn tàu đến ga không cùng I lúc (tạ. ) 


Ga A 





Hình 6.2. Gián cách (+) và (œ„) khi đoàn tấu ngược chiếu thông qua ga 





Hình 6.3. Gián cách (7?) và (1) khi đoàn tấu Hgược chiếu đỗ tại ga 
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Gián cách hai đoàn tầu đến ga không cùng một lúc là khoảng thời gian ngắn nhất 
tính từ khi đón một đoàn tầu vảo ga cho đến khi có thể đón được một đoàn tầu 
ngược chiều vảo ga hoặc thông qua ga (xem hình 6.2 và 6.3 ) 
Cách tính thời gian gián cách (t„.) như sau: 
%ọc = tục T Ấy 
ở đây: tụ, - thời g1an tác nghiệp làm thủ tục đón tàu hoặc thông qua (phút) 
tu„ - thời gian chạy vào ga của đoàn tàu. Thời gian này phụ thuộc vào 
mặt bằng của øa, mặt cắt dọc của đường, cách bồ trí tín hiệu, hoặc đầu máy kéo 
tầu.... 
2.Cách tính gián cách 2 đoàn tàu tránh nhau tự 
Gián cách hai đoàn tâu tránh nhau là khoảng thời gian ngắn nhất tính từ khi 
đoàn tầu thông qua hoặc đến đỗ ở ga cho đến khi nhà ga gưi đoàn tầu ngược chiều 
vào chiếm dụng khu gian mà đoản tầu trên vừa đi qua trước khi đến ga. ( xem 
hình 6.2 vàó6.3 ) 
Thời gian gián cách 2 đoàn tàu tránh nhau là thời gian cần thiết để trực ban 
làm thủ tục đón, gửi tàu, giao chứng chỉ chạy tàu (nếu dùng thẻ đường) hoặc thao 
tác các thiết bị bán tự động, tự động.... 


Công thức chung để tính gián cách 2 đoàn tàu tránh nhau là: 


Ty — tác + 0,01 lụ¡ lẽ th 


ở đây l„¡ - cự ly đi lại để trực ban giao chứng chỉ chạy tàu (m) 
0,01 -giả sử là tốc độ đi của trực ban là 6km/h 
tạ, -thời gian phụ như tài xế kiểm tra chứng chỉ chạy tàu 


3.Tính gián cách 2 tàu chạy kế tiếp(t ): 
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| Tkt Tkt 








TẾt ị Tkt 


Hình 6.4. Gián cách hai đoàn tâu chạy kế tiếp 


Gián cách thời gian chạy kế tiếp là khoảng thời gian ngắn nhất tính từ khi đoàn tầu 
chạy trước đến hoặc thông qua ga lân cận đến khi nhà ga gửi đoàn tầu thứ hai 
cùng chiều vào chiếm dụng khu gian. 

Thời gian gián cách chạy kế tiếp phụ thuộc vào các hình thức chạy của các 
đoàn tàu ( xem hình 6.4) 


Thời gian gián cách của tât cả các kiêu chạy ở trên đêu gôm 2 phân: 
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-Thời gian để ga lân cận tiễn hành các tác nghiệp có liên quan tới việc giám 
sát tàu vào øa (hoặc thông qua ga) và các thủ tục đón tàu vào øa. 
-Thời gian đề nhà ga đầu làm thủ tục gửi tàu hoặc cho tàu thông qua. 


4. Tính gián cách không gửi, đón 2 đoàn tàu cùng chiều cùng 1 lúc (tạa ) 





: tgđ 


Hình 6.5.  Gián cách không gửi đón hai đoàn tâu cùng chiêu cùng một lúc 


Gián cách không gửi đón hai đoàn tầu cùng chiều cùng một lúc là khoảng 
thời gian ngăn nhât tính từ khi nhà ga gửi xong một đoàn tâu cho đên khi 
đón đoàn tâù thứ hai cùng chiêu vào ga 


] ] 
B11, đa na 
tụ =tạ,+0006—7V2—-0062—Ẹ———. 


vaò 


V„¿„ -tốc độ bình quân tàu vào ga km/h 


V,„ -tốc độ bình quân tàu ra ga km/h 


5.Tính gián cách thời gian đón gửi 2 đoàn tàu cùng chiều cùng một lúc (tay ) 
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Hình 6.6.Gián cách không đón gửi hai đoàn tầu cùng chiếu cùng một lúc 


Gián cách không đón gửi hai đoàn tầu cùng chiều cùng một lúc là khoảng thời 
gian ngắn nhất tính từ khi tâù vào ga cho tới khi nhà ga gửi đoàn tầu khác cùng 
chiều. 


Thời gian này được tính như sau: 


ty — tác + 0,01 l kh tịn 


l¿¡ - cự ly trực ban phải đi để trao thẻ đường cho tài xế 


t;n - thời g1an phụ 
6.5. Cách biểu thị hành trình của các đoàn tàu trên BĐCT. 
- Biểu đồ chạy tàu trên thực tế là 1 hệ trục toạ độ có trục hoành biểu thị thời 
gian của I ngày đêm và trục tung biểu thị khoảng cách vận chuyền. Trạng tái của 
đoàn tàu trong hệ trục toạ độ trên được biểu thị dưới dạng 1 hàm SỐ: f= f(s) 


Ở đây: 
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Š- Cự ly chạy của đoản tàu (Km) 

t- Thời gian chạy của đoàn tàu. (phút) 
Để biểu thị hành trình của đoàn tàu trên BĐCT chúng ta dùng đường thắng. Cách 
biểu thị như trên là quy ước coi đoàn tàu chạy giữa các khu gian với tốc độ đều 
Trong thực tế các đoàn tàu khi chạy trên đường luôn có sự thay đổi về tốc độ, khi 
tăng, khi giảm: Nếu biểu hiện đúng theo thực tế thì hành trình của các đoàn tàu 
trong BĐCT sẽ không phải là đường thắng . 
Kế hoạch lập tàu đã quy định số lượng đoàn tàu cũng như tính chất của các hành 
trình . Khi kẻ BĐCT phải căn cứ vào kế hoạch đó đề thê hiện các hành trình cụ thể 
lên BĐCT. Khi kẻ BĐCT phải bắt đầu từ các hành trình tàu khách tàu cấp cao 
được ưu tiên trước . Để đảm bảo thuận tiện cho hành khách các đoàn tàu này phải 
được bắt đầu và đi đến các điểm hành khách vào những thời điểm thuận tiện nhất 
để hành khách đi về nhà hoặc chuyên sang các phương tiện vận chuyên khác được 
dễ dàng . Mặt khác trong quá trình chạy, các tàu này sẽ được ưu tiên trong sử dụng 
đường . Các đoàn tàu này sẽ chạy với tốc độ cao và có quyền ưu tiên trong việc 
vượt , tránh các đoản tàu có đăng cấp thấp hơn Sau khi đã kẻ xong các đoàn tàu 
cao cấp, bắt đầu kẻ các đoản tàu khách khác . Nói chung các tàu khách được ưu 
tiên trong quá trình chạy và thời điểm đi đến các ga cũng thuận lợi cho hành 
khách. 
Đối với tàu hàng trước hết cũng đặt các hành trình cho các đoàn tàu có đăng cấp 
cao . Nếu có các đoàn tàu hàng chạy cô định theo thời gian thì phải kẻ trước , sau 
đó đặt các đoàn tàu hàng khác . 
6.6. Tổ chức công tác khu đoạn : 
Nội dung của công tác khu đoạn bao gồm kế hoạch tác nghiệp hàng hoá ở các ga 
dọc đường , kế hoạch đưa lẫy xe vào các địa điểm xếp dỡ và các phương án chạy 


tàu căt móc . 
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Vẫn đề lớn nhất trong tô chức công tác khu đoạn là lập các hành trình hợp lý cho 
các tàu cắt móc . Các hành trình của các đoàn tàu cắt móc thể hiện trên BĐCT 
phải thoả mãn được các yêu cầu đưa lấy xe , phục vụ công tác xếp dỡ ở ga dọc 
đường , nâng cao được tốc độ lữ hành của các đoàn tàu và giảm đến mức thấp nhất 
thời gian đỗ đọng toa xe ở các ga . 

Khi kẻ hành trình cho các tàu cắt móc của khu đoạn ta phải đảm bảo các nguyên 
tắc sau : 

- Thời gian toa xe đỗ ở các ga dọc đường là nhỏ nhất . 

- _ Số lần đỗ của tàu cắt móc là ít nhất . 

- _ Số tàu cắt móc ít nhất.. 

- Giảm bớt hệ số khẩu trừ của tàu cắt móc . 

- Đảm bảo chế độ làm việc của ban lái máy và trưởng tàu cắt móc . 


Muôn đảm bảo được chê độ làm việc của ban lái máy và trưởng tàu ta phải có: 


L 
—ả b3 tạ +, 


Ở đây : 
t„ _ - Tiêu chuẩn thời gian làm việc của ban lái máy và trưởng tàu. 
L - chiều dài khu đoạn 
Xiga - Tổng số thời gian tàu cắt móc đỗ ở các ga dọc đường của khu đoạn 
tạnn - Thời gian giao nhận tàu của ban lái máy và trưởng tàu . 
Nếu sau khi kẻ xong BĐCT mà thấy thời gian làm việc của ban lái máy và trưởng 
tàu lớn hơn thời gian quy định cho phép thì phải điều chỉnh lại . Phương hướng 


điêu chỉnh có thể là : giảm số lần đỗ hay thời gian 1 lần đỗ của tàu cắt móc . Thí 
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dụ dùng đầu máy dồn riêng , máy điều độ hoặc bố trí hoạch xếp để việc cắt móc 
xe ở các ga dọc đường xen kẽ nhau . 

Thời gian đỗ ở ga kỹ thuật của các toa xe cắt móc phụ thuộc vào giờ xuất phát 
của tàu cắt móc có chính xác hay không ? Thời gian gián cách tính từ khi tàu cắt 
móc vào ga kỹ thuật cho đến khi gửi tàu cắt móc ngược chiều từ ga đó phải thoả 
mãn yêu cầu để giải thể và lập tàu cắt móc ngoài ra phải xét tới nhu cầu tác nghiệp 
ở các ga dọc đường 

Thời gian đỗ đọng của các toa xe ở các ga dọc đường phụ thuộc vào cách kẻ tàu 
cắt móc trên BĐCT. Có 3 cách kẻ hành trình tàu cắt móc là kẻ úp ( hình 6.7), kẻ 
ngửa ( hình 6.8), giao nhau (hình 6. 9). 


Ẫ \y Ni KÌ 





Ta gọi Nị + N¿ và N¿ + N¿ là tổng số luồng xe của 2 ga đầu khu đoạn gửi vào ga 
dọc đường và những xe lấy ở ga dọc đường và 2 ga kỹ thuật trong I ngày đêm: 


Nớ - SÔ toa xe do tâu cất móc chiêu đi cắt lại và do tàu cắt móc chiêu về lây. 


w“ - SỐ toa xe do tâu căt móc chiêu vệ căt lại và do tàu căt móc chiêu đi sẽ lây. 


Vé 


Nử — - SÔ foa xe do tâu căt móc chiêu đi cắt và lây 
di 


154 


N‡ - Sô toa xe do tâu cắt móc chiêu vê cắt và lây 


Khi đó: 
cà VỆ tt _.. đ 
NI =Ngi +Nại Na =Ngạ +Nại 
về về đi về 
N¿ạ =Nại +Na Na =Nga +Nvã 


(NÑ¡#ÑN;)-(N +N¿)= 2 (Nữ -NG) 


Nếu 
(N.+Ng)-(N;+N¿)> 0 tức là — NR > NŸkêngửa 


(Ni+N;)- (NÑ: + N¿) > 0 tức là N}? < N#Íkẻúp 


(Ni+N;)- (Ñ:+N¿) = 0 tức là N}Ệ = NỈkẻgiaocắt 


Trong trường hợp số tàu cắt móc trên khu đoạn là I đôi rưỡi thì có các cách kẻ 


như trong hình 6.10 
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HÌNH 6.10. CÁC CÁCH KẺ KHI SỐ TÂU CẮT MÓC LÀ MỘT ĐÔI RƯỠI 


Nếu trên khu đoạn có 2 đôi tàu cắt móc thì có các cách kẻ như trong hình 6.1 I. 


À X 


HÌNH 6.11. CÁC CÁCH KE KHI SÓ TÂU CẮT MÓC LÀ HAI ĐÔI 





Nếu trên khu đoạn chỉ có 1 đôi tàu cắt móc thì khi lên phương án phải chú ý tập 
hợp lấy hết số xe đỗ ở các ga dọc đường trong ngày, không nên đề sang ngày tiếp 
theo. Để làm được việc này phải xác định thời gian giãn cách đón gửi I đoàn tàu 
cắt móc trái chiều tại ga kỹ thuật 1 cách hợp lý. Muốn cho tàu cắt móc chiều về 
khi đến lấy xe ở ga thứ nhất hoặc ở ga nào đó trong khu đoạn ăn khớp với thời 


gian làm xong tác nghiệp ở ga đón ta phải có: 


lgïi < { = kt., SH . kt KT tạ) 


Ở đây: t, - thời gian đỗ ở ga dọc đường từ khi cắt đến khi lấy xe đi. 

f'en, tPen- thời g1an chiếm dụng khu gian của tàu cắt móc chiều đi và chiều về tính 
từ ga kỹ thuật đến ga lâý xe thứ nhất. 

ta, Pa - thời gian đỗ của tàu cắt móc chiều đi và chiều về tại ga lấy xe thứ nhất: 


Các hành trình trên BĐCT phải có liên hệ chặt chẽ với quá trình tác nghiệp 
của các øa có các đoàn tàu đi, đên. Sự phôi hợp này đảm bảo cho công tác của 
ga khu đoạn, ga lập tàu ăn khớp với công tác chạy tàu. Đề làm được việc này 
cân có: 


tí 
=8 
N vUÊg 
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Ở đây: K - số đường đón gửi tàu trong øa. 


lạ > tý¡ 


tại - thời gian giải thể 1 đoàn tàu 


y3 

l 
Tì¡ - thời gian lập I đoàn tàu 
M; - số bãi lập tàu. 
6.7. Các chỉ tiêu của biểu đồ chạy tàu 
Các chỉ tiêu của biểu đồ chạy tàu bao gồm chỉ tiêu số lượng và chỉ tiêu chất lượng. 
Chỉ tiêu số lượng bao gồm: Lượng luân chuyền hàng hoá T - Km, số đoàn tàu - 
Km, số xe xếp hàng ngày, số lượng đôi tàu chạy trong 1 ngày đêm. Các chỉ tiêu 
chất lượng là: 


-Tốc độ kỹ thuật bình quân của tàu hàng, tàu khách: 


_>m 
ˆ XS ngụy 





V 


ở đây: 3nL - số đoàn tàu - Km của các khu đoạn 
3n, - số giờ đoàn tàu của các khu đoạn ( bao gồn thời gian chạy đơn thuần 
và ga giảm tốc độ) 


-Tốc độ lữ hành bình quân của tàu hàng: 
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nLÐ  2nL - 
n — Đình + ng, +Ð_ntụ 


VỊ = 


Ở đây 3 nạ - tổng số giờ đoàn tàu đỗ trên các ga dọc đường. 


-Hệ số tốc độ lữ hành Bị 


-Thời gian quay vòng đầu máy vận dụng 


- 3n; 3 thụ È may dt 3; Hào 


- Um 





ở đây: 3 nt„- tổng thời gian chạy của đầu máy đây và đầu máy chạy đôi 

>nt,- tổng thời gian chạy của đầu máy chạy chính 

>ntạ.- tông thời gian đầu máy đỗ ở ga đoạn chính 
3ntạu- tông thời gian đầu máy đỗ ở ga đoạn quay 
Um - số lần đầu máy ra kho của khu đoạn trong 1 ngày đêm 
6.8. Biểu đồ chạy tàu dự trữ 
Ở những khu vực có biến động lớn về khối lượng vận chuyên cũng như các điều 
kiện khai thác kỹ thuật (cần thi công sửa chữa cầu đường, nhà ga. . ) 
Ngoài biểu đồ chạy tàu chính người ta còn phải xây dựng thêm biểu đồ chạy tàu 
dự trữ. 
Các biểu đồ chạy tàu dự trữ này chỉ được đem ra sử dụng khi cần thiết. Nếu trên 
tuyến đường có những công việc sửa chữa không tốn nhiều thời gian thì phải cỗ 
găng để công việc không ảnh hưởng đến công tác chạy tàu. Còn đối với các công 


trình lớn thì khi kẻ biểu đồ chạy tàu cần những khoảng “thời gian trống” để thi 
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công. Thời gian trống này là thời gian quy định không được cho tàu chạy trên các 
đoạn đường đang sửa chữa. Khi để các khoảng trống trên biểu đồ chạy tàu ta phải 
chú ý: 

- Lợi dụng những chố trống tự nhiên trong biểu đồ chạy tàu nếu có thể sắp xếp 
được 

- Bỏ bớt một số hành trình trong 1 khoảng thời gian nhất định của I ngày đêm. 
Thời gian bỏ trống này phải phù hợp với việc thi công và việc thi công phải được 
tiến hành với tiễn độ nhanh nhất có thể. 

Thời gian chạy chậm do thi công các công trình chỉ phản ánh trong biểu đồ chạy 
tàu dự trù chứ không có trong biểu đồ chạy tàu chính. Trong thời gian thi công 
phải cố gắng tiến hành các biện pháp tổ chức kỹ thuật để đảm bảo năng lực thông 
qua của tuyến đường bởi vì công việc chạy tàu không thể ngừng được lâu. 

Khi trên tuyến có tổ chức sửa chữa cần xét đến việc chuyên chở nguyên vật liệu 
phục vụ cho việc thi công. Các nguyên vật liệu thường được dỡ xuống các khu ga 
nên cần chú ý không ảnh hưởng đến an toàn và tốc độ của các đoàn tàu khác. Các 
phương án vận chuyên nguyên vật liệu là dùng tàu cắt móc, đầu máy chuyên dụng, 
chạy theo hành trình này. . 

6.9 Xét duyệt biểu đồ chạy tàu 

Sau khi biểu đồ chạy tàu đã được các chuyên gia chạy tàu kẻ xong nó cần được 
qua khâu kiểm tra và duyệt để tránh những sai sót cũng như để tìm các biện pháp 
thực hiện. Trong quá trình kiểm tra người ta xem xét các khía cạnh: 

- Cách bố trí các hành trình trên biểu đồ chạy tàu. Đối với tàu khách phải chú ý 
thời gian xuất phát và thời gian đi đến các ga. Phải chú ý phối hợp hành trình chạy 
tàu khách trên các tuyến và giữa đường sắt với các phương tiện vận chuyền khác. 

- Thời gian đỗ của các đoàn tàu 

- Các phương án tránh tàu có hợp lý không? 


- Tô chức việc quay vòng đầu máy 
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-GIán cách thời gian giữa các đoàn tàu ở các ga kỹ thuật. 

-Thời gian trống đề thi công. . 

Ngoài ra trong quá trình xét duyệt người ta thường so sánh các chỉ tiêu số lượng 
chất lượng giữa các biểu đồ chạy tàu cũ với biểu đồ chạy tàu mới xây dựng, tình 
hình sử dụng năng lực thông qua, những thay đổi về các tiêu chuẩn kỹ thuật. .. 
Sau khi biểu đồ chạy tàu đã được duyệt, người ta chuẩn bị để ban hành biểu đồ 
chạy tàu mới. Trong công tác chuẩn bị phải nêu ra các biện pháp để chuyên tiếp 
việc thực hiện các biểu đồ chạy tàu cũ và mới. Biểu đồ chạy tàu mới sẽ được phổ 
biến sâu rộng xuống các bộ phận trong ngành đề tổ chức thực hiện. 

6.10 Công tác phân tích biểu đồ chạy tàu. 

Công tác phân tích biểu đồ chạy tàu được tiễn hành hàng ngày nhằm phát hiện các 
vấn đề tồn tại, những trở ngại cho việc thực hiện biểu đồ chạy tàu cũng như những 
sai sót của biểu đồ chạy tàu cần phải sửa lại. Thông qua quá trình phân tích biểu 
đồ chạy tàu người ta sẽ đánh gía được chất lượng công tác của các đơn vị, sự 

phối hợp giữa các khâu công tác trong quá trình vận chuyền. .để đề ra các biện 
pháp thực hiện biểu đồ chạy tàu cho giai đoạn tới. 

Trong ngành đường sắt người ta dùng 3 loại phân tích biểu đô chạy tàu: 

-Phân tích hàng ngày 

-Phân tích định kỳ 

-Phân tích theo chuyên đề 

Những nội dung chính cần phân tích là các nguyên nhân không thực hiện được các 
hành trình chạy tàu, nguyên nhân gây đỗ đọng toa xe ở các ga, tình hình thực hiện 
các chỉ tiêu của biểu đồ chạy tàu. Các số liệu phân tích được lấy trực tiếp từ biểu 
đồ chạy tàu thực tế và các báo cáo sản xuất. Sau khi phân tích phải có những kết 
luận rõ ràng và có những biện pháp cụ thể để giải quyết những khó khăn trong 
việc thực hiện biểu đồ chạy tàu. Nếu trong quá trình phân tích thấy biểu đồ chạy 


tàu có những bất hợp lý nhỏ thì phải điều chỉnh. Trường hợp biểu đồ chạy tàu có 
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những sai lệch lớn, không phù hợp với diễn biến thực tế sản xuất thì phải kiến 
nghị sửa đổi chạy tàu. Đề sửa đổi biểu đồ chạy tàu phải có lý do xác đáng và phải 
được cấp trên phê chuẩn vì công việc này ảnh hưởng đến tất cả các bộ phận tham 
gia vào quá trình vận chuyền. 

CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG VI 
Câu 1: ý nghĩa của biểu đồ chạy tàu trên đường sắt? 
Câu 2: Các yếu tố của biểu đồ chạy tàu? 
Câu 3: Vẽ biểu đồ chạy tàu? 
Câu 4: Phân tích biểu đồ chạy tàu? 


Câu 5: Tính toán các chỉ tiêu từ biểu đồ chạy tàu? 


Chương 7. NĂNG LỰC THÔNG QUA VÀ NĂNG LỰC CHUYÊN CHỞ CỦA ĐƯỜNG 
SÁT 


7.1. Khái niệm chung về năng lực thông qua và năng lực chuyên chở. 
Năng lực thông qua là số đoản tàu (đôi tàu) lớn nhất có thể thông qua khu đoạn 
hoặc tuyến đường trong một khoảng thời gian nhất định, trong những điều kiện 
tổ chức kỹ thuật nhất định. 


Muốn thực hiện được công việc vận chuyển thì các tuyến đường sắt phải có 
được năng lực thông qua nhất định. Năng lực thông qua lớn hay nhỏ phụ 
thuộc vào các yếu tố sau: 

- Các thiết bị cố định của đường sắt như cầu đường, thiết bị thông tin liên lạc... - 


Các thiết bị di động: đầu máy, toa xe. . 
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- Khả năng, trình độ của con người và phương pháp tô chức sản xuất. 
Năng lực thông qua của khu đoạn hoặc tuyến đường bị không chế bởi các năng lực 
thiết bị kỹ thuật sau: 

- Năng lực thông qua của khu gian. Năng lực này phụ thuộc vào số đường chính, 
chiều dài khu gian, mặt cắt dọc, loại đầu máy toa xe, thiết bị đóng đường.. và 
cách tô chức chạy tàu trên tuyến. 

- Năng lực thông qua của ga. Năng lực này phụ thuộc vào số đường đón gửi, cách 
bố trí ghi và yết hầu, cách tổ chức công tác nhà ga. . 

- Năng lực của đoạn đầu máy : năng lực sửa chữa, chỉnh bị đầu máy. . 

- Năng lực thông qua của tuyến đường hoặc khu đoạn bị khống chế bởi Itrong 4 
loại năng lực kể trên và sẽ bằng năng lực thông qua nào nhỏ nhất trong số đó. 
Chính vì vậy khi phát triển đường sắt người ta phải đảm bảo sự hài hoà, cân đối 
giữa các mặt, các loại trang thiết bị. 

Trong thực tế chúng ta thường gặp 3 khái niệm về năng lực thông qua là: năng lực 
thông qua thiết kế, năng lực thông qua hiện có và năng lực thông qua cần thiết. 

Năng lực thông qua thiết kế là năng lực thông qua đạt được theo thiết kế của 
tuyến đường 

Năng lực thông qua hiện có là năng lực thông qua đạt được trên cơ sở sử dụng 
các trang thiết bị kỹ thuật và phương pháp tổ chức chạy tàu hiện hành. 

Năng lực thông qua cần thiết là năng lực thông qua cần phải có để hoàn thành 
công việc vận chuyển trong đó có tính đến dự trữ cần thiết để đề phòng những 
biến động về khối lượng vận chuyển 
Năng lực chuyên chở là số tấn hàng (số toa xe) có thể vận chuyển qua khu đoạn 
hoặc tuyến đường trong 1 đơn vị thời gian trong những điều kiện tổ chức kỹ thuật 
nhất định . Năng lực chuyên chở có thể tính cho cả 2 hướng hoặc từng hướng 
riêng biệt của một tuyến đường. 


Giữa năng lực thông qua và năng lực chuyên chở có mối quan hệ mật thiết. 
Khi tắng được năng lực thông qua thì năng lực chuyên chở cũng tăng . Các 
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biện pháp để nâng cao năng lực thông qua hay năng lực chuyên chở đều 
cùng nhắm một mục đích là tăng khả năng đáp ứng nhu cầu vận chuyên của 
đường sắt .Tuy nhiên tăng năng lực chuyên chở không dứt khoát dân đên 
tăng năng lực thông qua. Thí dụ tăng trọng lượng đoàn tàu, chiêu dài đoàn 
tàu... 

7.2. Năng lực thông qua của thiết bị kỹ thuật và chu kỳ của BĐCT 


1) Xác định năng lực thông qua của các yếu tô thiết bị kỹ thuật theo phương pháp 
tính trực tiếp. 
Năng lực thông qua của mỗi yếu tố thiết bị kỹ thuật (N) được xác định theo công 


thức chung như sau: 


(A— Ass) 
a 


N= 


Trong đó : 
A__- công suất chung của thiết bị 
A«- phần công suất của thiết bị bị chiếm dụng cho những nhu cầu không liên 
quan trực tiếp đến chạy tàu. 


a_ - Công suất cần thiết để thông qua 1 đoàn tàu 


Tuỳ theo công việc và loại thiết bị ý nghĩa của các ký hiệu trong công thức trên sẽ 
biến đổi. Thí dụ khi tính năng lực thông qua của các thiết bị ga( Ghi yết hầu, 
đường đón gửi... ) công thức sẽ là: 

(I440k - 7„) 


Fụ iÕm 


ở đây : 


163 


N - Năng lực thông qua của yếu tố thiết bị ga 

k_ - Số thiết bị phục vụ song song 

Tạ¿ - Thời gian chiếm dụng thiết bị ga trong 1 ngày đêm bởi các tác nghiệp không 
liên quan trực tiếp đến chạy tàu trên các thiết bị đang tính toán. 

tuuém - thời gian chiếm dụng thiết bị ga bởi I đoàn tàu bao gồm cả thời gian đẻ 
hoàn thành những công việc liên quan trước và sau khi đoàn tàu chiếm dụng thiết 
bị. 

2) Xác định năng lực thông qua bằng các hệ số 

Năng lực thông qua có thể được xác định bằng phương pháp hệ số sử dụng năng 


lực thông qua (Ksd) như sau : 


(Ao -Acø) 


K,u¿= 
sd ẨSIÄ» 


ở đây : A; - Công suất của thiết bị sử dụng để thông qua các đoản tàu trên BĐCT 
trong khi tính toán. 
Năng lực thông qua của thiết bị (N) xác định như sau: 


Trong đó Nụ - Số đoàn tàu (đôi tàu) trên BĐCT khi tính toán : 

3) Công suất của thiết bị phục vụ cho 1 đoàn tàu (đôi tàu) 

Khi tính năng lực thông qua của khu gian và của ga , công suất ngày đêm được 
biểu hiện bằng số giờ đoàn tàu có thể sử dụng cho việc thông qua các đoản tàu 
trên khu gian đó hoặc thông qua ga trong I ngày đêm . Công suất dùng đề thông 


qua 1 đoản tàu (đôi tàu) biểu thị bằng giờ - đoàn tàu chiếm dụng khu gian hoặc 
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yếu tô hạn chế năng lực thông qua của ga cho lđoàn tàu (đôi tàu) . Đại lượng A,¿ 
trong trường hợp này biểu thị thời gian( giờ đoàn tàu) mà trong đó khu gian hay 
các yếu tố thiết bị ga không thể sử dụng đề thông qua đoàn tàu (vì bận dồn xe , sửa 
chữa cầu đường. . ) 
Công suất của thiết bị kiểm tra và sửa chữa đầu máy biểu thị bằng số đầu máy có 
thể thực hiện qua hệ thống thiết bị trong I ngày đêm 

4) Năng lực thông qua của khu gian. 
Do có chiều dài , địa... . khác nhau nên các khu gian của tuyến đường thường có 
năng lực thông qua khác nhau . Khi xác định năng lực thông qua của khu đoạn ta 
cần tìm năng lực thông qua của khu gian hạn chế ( khu gian có năng lực thông qua 
nhỏ nhất). 
Năng lực thông qua của khu gian phụ thuộc vào loại biểu đồ chạy tàu và độ lớn 
của các yếu tô như thời gian chạy trên khu gian , gián cách ga và gián cách chạy 
đuổi. Ngoài ra nó còn phụ thuộc vào số đường trên các ga dọc đường. 


Năng lực thông qua của khu gian được tính theo công thức sau : 


1440 -—,,).ư 
N ca : g) _Ấ„ 
T 


ck 
Ở đây: 


t„ - thời gian trông trên biểu đồ chạy tàu để sửa chữa cầu đường, thiết bị thông tin. 


œ,- hệ số tính độ tin cậy của thiết bị khi làm việc 
Tc„ - Chu kỳ của BĐCT 


K¿x - Số đoàn tàu hoặc đôi tàu trong I chu kỳ của BĐCT 
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Chu kỳ của BĐCTT là thời gian chiếm dụng khu gian của một nhóm đoàn tàu đặc 
trưng cho 1 loại BĐCT nào đó . Quan hệ Tạ„/K„ biểu thị thời gian chiếm dụng 
khu gian của Ï đoàn tàu hay đôi tàu 
7.3. Tính NLTQ cho các loại BĐCT chạy song song. 

1) Chu kỳ BĐCT đường đơn song song, không chạy đuổi , sóng đôi 
Biểu đồ chạy tầu đường đơn song song, không chạy đuôi , sóng đôi được thê hiện 


trong hình 7.I 


Hình 7.1. Chu kỳ của BĐCT đường đơn, sóng đôi, không chạy đuổi . 


1ó6 


1 1L.ET1 f2 EEbiLag 
Ở đây : T - chu kỳ của BĐCT đường đơn, song song, không chạy đuôi, sóng đôi 
( Tạ Si) ) 
£, t”- Thời gian chạy đơn thuần của các đoàn tàu chiều đi và chiều về (không tính 
thời gian gia giảm tốc khi dừng). 
Ta, tp - Giãn cách 2 đầu khu gian hạn chế 
{¿„- Thời gian bồ xung do phải gia giảm tốc của các đoàn tảu. 


Phụ thuộc vào cách các đoàn tàu đi qua các điểm phân giới của khu gian hạn 
chê chu kỳ của BĐCTT có thê khác nhau. Hãy xem các hình vẽ 7.2 a, b, c, đ. 


Vẽ hình 7.2 abcd 


Trong trường hợp như hình 7.I trong chu kỳ có I1 đôi tàu tức là 
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Ká= I đôi tàu 


Lúc đó : 


(I440—,„ }ư, 
fTE TT TÔ 


k 


Vì yếu tô thời gian lớn nhất của chu kỳ BĐCT là thời gian chạy trên khu gian của 
đôi tàu t +t nên thường thì khu gian nào có yếu tố thời gian này lớn nhất sẽ là 
khu gian hạn chế của khu đoạn. 

Trong trường hợp số đoàn tàu chiều đi và chiều về không giống nhau thì năng lực 
thông qua được tính riêng cho từng chiều . Quan hệ giữa số đoàn tàu của 2 chiều 


được biểu thị bằng hệ số không sóng đôi ( B ) : 


B= Nnhẹ/ TNnặng = Cnhẹ / C nặng 

Ở đây: Nnhẹ - SỐ tàu chạy trên khu đoạn trong 1 ngày đêm của chiều ít tàu 
Nhặng - Số tàu chạy trên khu đoạn trong 1 ngày đêm của chiều nhiều tàu 
Cnhẹ - Số tàu trong chu kỳ của BĐCT của chiều ít tàu 
Cnặng - Số tàu trong chu kỳ của BĐCT của chiều nhiều tàu . 

2) Năng lực thông qua của BĐCT đường đơn, song song, không sóng đôi, không 
chạy đuôi. 
Chu kỳ của BĐCT đường đơn, song song , không sóng đôi , không chạy đuổi 
(T4) được thể hiện ở hình vẽ 7.3 


Tụuya = T + Ê°” + Tụự 
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t” - thời gian I đoàn tàu chạy trên chiều nặng . 
tụ - Gián cách thời gian chạy kế tiếp giữa 2 đoàn tàu : 
Số chu kỳ đạt được trongl ngày đêm là : 


N= (1440 ~¿„}z, 
Thế, 


Năng lực thông qua của hướng nhiều tàu là : 


(I440 - tụy b, 


nặng — ít 
NNG T+t TTkt 


nặng 
Ở đây : ksạ - Số đoàn tàu trên chiều nặng trong 1 chu kỳ. 
Năng lực thông qua của hướng ít tàu là 


(I440-— tyg kh, 
Tr+ t+Tựy 


nhẹ nhẹ 
Ở đây : km¿- Số đoàn tàu trên chiều nhẹ trong 1 chu kỳ. 
3) Năng lực thông qua của BĐCT đường đơn, sóng đôi , chạy đuôi 
Chu kỳ của BĐCT đường đơn, sóng đôi , chạy đuổi khi chạy đuổi 2 đoàn tàu 
được thể hiện trong hình vẽ 7.4 
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Hình7.4. Chu kỳ của BĐCT chạy đuổi, sóng đôi, đường đơn, song song khi chạy 
đuổi 2 đoàn tàu. 
1đ=1+T+F 
Ở đây : 
Tả - chu kỳ của BĐCT chạy đuôi, đường đơn, sóng đôi. 
IL,TI” - Gián cách thời gian chạy đuôi theo hướng đi về hướng về : 
Nếu có nhiều đoàn tàu chạy đuổi trong 1 chu kỳ thì : 


Tạ= T+ (k-lI)(V+T) 
Ở đây : 
k - Số đoàn tàu trong 1 lần chạy đuổi. 


Năng lực thông qua của BĐCT chạy đuổi, sóng đôi, song song ( Nụ ) sẽ là . 


(440 — tụy bụ, 


— K Ổ1 Ầ 
T+#-=0@ä19 ' KHÔI 


d 
Trên đây là cách tính NLTQ cho I1 số loại BĐCT song song. Các trường hợp khác 
có thể suy ra băng cách tính tương tự . 
11.4. Năng lực thông qua của BĐCTT không song song. 
Thông thường trên các khu đoạn có rất nhiều loại tàu : tàu khách, tàu cắt móc, tàu 
hàng nhanh . . Các đoàn tàu trên chạy với tốc độ và cách thức khác nhau Khi thê 
hiện các hành trình này ta sẽ được I BĐCT không song song. Đó là các BĐCT mà 
ta gặp trong ngành đường sắt hiện nay. Để tính năng lực thông qua cho BĐCT 
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không song song trong đó có tàu hàng thường chạy với các tàu cắt móc, tàu hàng 
nhanh, tàu khách .. người ta tính ảnh hưởng của việc chạy tàu khách, tàu hàng 
nhanh, tàu cắt móc để quy đổi các đoàn tàu này thành tàu hàng. 

Tàu khách chạy theo giờ giấc quy định và có hành trình sẵn trên BĐCT. Nhưng 
thông thường gián cách giữa 2 đoàn tàu khách không phải là bội số của chu kỳ 
BĐCT hàng thường, nên thường nảy sinh 1 khoảng trống trên BĐCT mà ta không 
thể sử dụng được .Yếu tố thời gian này gọi là thời gian khấu trừ thêm na 


Những thời gian trống này được thể hiện ở hình 7.5 


Hình 7.5 Khoảng trồng thời gian khẩu trừ tàu khách trên BĐCT. 


„ „th # A5 04, 2722 sào để `. 
Tỷ số Í' kh:/ T=®„„ gọi là hệ số khấu trừ thêm . 
Ngoài ra khi tàu khách chạy thì sẽ chiếm mất thời gian chạy của tàu hàng ta sử 


dụng hệ số khấu trừ cơ bản (e„,) để thể hiện sự tương quan nảy : 


Ếcb— th /T 


171 


kh . SẾ 
{` cụ- Thời gian 1 đôi tàu khách chiếm đường của tàu hàng . 
Đối với loại BĐCT chạy đường đơn, không chạy đuổi, tàu hàng kẻ sóng đôi, tàu 


khách kẻ rải rác thì hệ sô khâu trừ cơ bản của I đôi tàu khách tính như sau 


s kh lờ Llnh + Eụ SP | 


Ccb =s 1 "' 
th 5. h +Ítu +1) 





Hệ số khấu trừ của tàu khách ( cu, ) được xác định dưới dạng 


_— th 
#kh= Ecb T8 kht 


Hệ số s¿, có thể xác định được chính xác từ đầu còn e” chỉ xác định được 
chính xác sau khi đã kẻ xong BĐCT. 
Tương tự chúng ta tính các hệ sô khâu trừ cho các loại tàu cắt móc , nhanh. Năng 


lực thông qua của tuyến đường khi quy đổi ra tàu hàng thường sẽ là: 


_— wríh kh nh cm 
NEGN TW *Ê kìí¿ Nhiệi?: 6 bu» ÌNunăanm E:€' xạ ÏNqn 


Ở đây : N - năng lực thông qua của tuyến đường tính theo tàu hàng 


“hạ - Hệ số khấu trừ của tàu khách 
e""„  - Hệ số khấu trừ của tàu nhanh 
e°"„  - Hệ số khấu trừ của tàu cắt móc 
Nu¡¿a - SỐ đôi tàu khách trên BĐCT 
Nuhan, - Số đôi tàu nhanh trên BĐCT 


N.„ _ - Số đôi tàu cắt móc trên BĐCT 


CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG VII 
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Câu 1: Khái niệm năng lực thông qua và năng lực chuyên chở trên đường sắt? 
Câu 2: Năng lực thông qua của thiết bị và chu kỳ của biểu đồ chạy tàu? 
Câu 3: Năng lực thông qua của biểu đồ chạy tàu song song và không song song? 


Cầu 4: Hệ sô khâu trừ của loại tàu? 
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Chương 8. _ KẾ HOẠCH ĐIÊU HÀNH CÔNG TÁC VẬN TẢI HÀNG 
NGÀY 
8.1. Khái niệm chung về kế hoạch vận tải hàng ngày 
Cơ sở đầu tiên để lập kế hoạch ngày là biểu đồ chạy tầu và các kế hoạch vận tải, 
kế hoạch kỹ thuật hàng tháng. Căn cứ vào khối lượng xếp dỡ, tình hình chạy tầu 
trên các tuyến đường và các yêu cầu khác của công tác vận tải người ta lập ra kế 
hoạch vận tải và kế hoạch kỹ thuật hàng tháng. Các kế hoạch trên dựa vào các 
chỉ tiêu là các con số trung bình không hoàn toàn giống với tình hình thực tế sản 
xuất luôn biến động diễn ra mỗi ngày. Để điều hành công việc hợp lý , mỗi ngày 
đêm bộ phận chỉ huy công tác vận tải lại phải điều chỉnh kế hoạch sản xuất , tìm 
các biện pháp đối phó với các diễn biến của công việc vận tải. 
Kế hoạch vận tải ngày là kế hoạch điều hành công tác vận tải trong một ngày 
đêm của bộ phận điều độ, chỉ huy công tác vận tải trong đó bao gồm những biện 
pháp nhằm đảm bảo hoàn thành kế hoạch vận chuyền với chất lượng cao nhất và 
tiết kiệm chi phí khai thác cho ngành đường sắt. 
Xuất phát từ tình hình sản xuất cụ thê của ngày kế hoạch bộ phận kế hoạch tiễn 
hành điều chỉnh luồng hàng, luồng xe, điều chỉnh lại việc phân phối toa xe và 
đầu máy vận dụng, cân đối và phân bổ nhiệm vụ xếp dỡ... nhằm sử dụng hợp lý 
năng lực của trang thiết bị đường sắt, nâng cao năng suất lao động, hạ giá thành 
vận chuyền. 
Kế hoạch vận tải ngày được lập cho 1 ngày đêm làm việc bắt đầu từ 18 giờ ngày 
làm kế hoạch đến 18 giờ ngày hôm sau. 
8.2. Các yêu cầu và nội dung của kế hoạch vận tải ngày 
Việc xây dựng kế hoạch vận tải ngày phải đáp ứng được các yêu cầu sau: 

- Phân phối số đầu máy và toa xe vận dụng phù hợp với năng lực vận chuyền 


và khối lượng vận tải đã quy định cho các ga, các tuyến. 
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- _ Xác định nhiệm vụ xếp xe theo từng loại hàng , hướng đi. Nâng cao hiệu quả 
sử dụng toa xe, điều phối xe rỗng kịp thời, hợp lý. 

- Tổ chức luồng xe hợp lý, xác định chính xác số xe vận dụng, tránh tình 
trạng đỗ đọng toa xe bất hợp lý. 

- _ Xây dựng kế hoạch lập tầu hợp lý phù hợp với năng lực thông qua của tuyến, 
năng lực của các ga và số đầu máy hiện có. 

- _ Tận dụng năng lực vận tải và các khả năng sản xuất của ngành đường sắt. 


Nội dung của kế hoạch vận tải ngày được chia thành 3 phần: 
- _ Kê hoạch vận tải hàng hoá 


-_ Kế hoạch chạy tâu. 
- _ Kế hoạch sử dụng đầu máy. 
Kế hoạch vận tải hàng hoá bao gồm các nội dung sau: 
+ Xác định số xe xếp và số xe đỡ chung trong ngày kế hoạch. Quy định số xe 
xếp cho mỗi ban 
+ Xác định số xe xếp cho từng tuyến, ga, theo từng mặt hàng và từng loại toa 
xe 
+ Quy định số xe đỡ cho từng ga theo từng loại xe, loại hàng. Chia nhiệm vụ 
dỡ cho các ban trong ngày. 


+ Xác định kế hoạch điều chỉnh xe rỗng,. Quy định ga gửi, ga nhận cùng số 
lượng chủng loại toa xe. Có kế hoạch cắt, lấy xe hợp lý cho các đoàn tầu 
chạy trên tuyến. 

Kế hoạch chạy tầu có các nội dung sau: 


+ Xác định số đoàn tầu chạy trên các khu đoạn. 
+ Bồ xung các hành trình, bãi bỏ các hành trình không cần thiết. Đối với các 


hành trình mới phải xác định thành phần, số hiệu đoàn tầu, thời gian đi đến các ga 
và cách thức lập tầu. 
Kế hoạch sử dụng đầu máy bao gồm các nội dung: 

+ Quy định cụ thể hành trình cho từng đầu máy, chỉ định các ban lái máy 


+ Đưa đầu máy ra vận dụng 
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+ Đưa đầu máy vào sửa chữa... 


Ngoài ra trong kế hoạch ngày còn dự kiến chỉ tiêu thời gian quay vòng toa xe, 


xây dựng các biện pháp đối phó với những tình huống bất ngờ có thể xảy ra trong 


quá trình làm việc 


8.3. Xác định thông tin ban đầu cho kế hoạch ngày 


Sự chính xác và đầy đủ các thông tin là một trong những yếu tô quan trọng quyết 


định chất lượng của kế hoạch ngày và việc điều khiển chạy tầu trên đường sắt. 


Những thông tin ban đầu cần thiết để lập kế hoạch ngày được phân chia thành 2 


loại: các thông tin cỗ định và các thông tin thay đối. 


* Các thông tin thuộc loại cỗ định bao gồm: 


Các thông tin về các thiết bị cố định như năng lực thông qua trên tuyến , 
năng lực tác nghiệp kỹ thuật của các ga, năng lực xếp đỡ tại các nơi có khối 
lượng vận chuyền. .. Các thông tin này chỉ thay đôi đáng kể khi đầu tư trang 
thiết bị mới. 

Các thông tin liên quan đến công tác tổ chức chạy tầu như biểu đồ chạy tầu, 
kế hoạch lập tầu, phương pháp quay vòng đầu máy. Các thông tin này chỉ 
thay đổi khi có các phương án chạy tầu mới 


Kế hoạch vận tải và kế hoạch kỹ thuật hàng tháng. 


s_ Các thông tin loại thay đổi gồm: 


Yêu cầu vận chuyến của các chủ hàng trong đó có các thông tin như: ga 
gửi, øa nhận, chủ gửi, chủ nhận. loạI hàng, số lượng hàng, loại toa xe, sô 
toa xe cận xin. 

Sự từ chối gửi hàng từ phía. các chủ hàng, yêu cầu thay đối địa điểm dỡ. 
Chỉ thị của cấp trên về xếp hàng đột xuất, hàng trọng điểm, ngoài kế 
hoạch 

Chỉ thị về hạn chế xếp xe cho từng tuyến đường, loại xe, ga dỡ 

Chỉ thị dùng xe thay thế 

Báo cáo của các ga về tình hình xin xe của chủ hàng, tình hình xe hiện có 
tại các øa, dự kiến tình hình xe lúc 18 giờ 

Báo cáo về tình hình chạy tầu 

Số đầu máy vận dụng và kế hoạch bắt máy vào sửa chữa 
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- Những diễn biến đột xuất về khó khăn tại các ga, việc thực hiện kế 
hoạch lập tầu, đóng đường để duy tu sửa chữa. .. 
Những thông tin ban đầu phải phản ánh được đầy đủ tình hình công tác 
chạy tầu và công tác hàng hoá vào thời điểm bắt đầu ngày kế hoạch. Tính 
chính xác của các thông tin này ảnh hưởng quết định đến chất lượng của kế 
hoạch. Trong các thông tin ban đầu nói trên thì thông tin về tình hình toa xe 
lúc 18 giờ là khó xác định nhất. Các thông tin về tình hình toa xe lúc 18 giờ 
bao gồm : 
Ã r‹ r Tử .A ` Ã 18 

e© Sô xe rồng có lúc 18 giờ ngày kê hoạch (` rặng ) 
e Số xe đợi xếp lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( ÑNw ) 
e Số xe đợi dỡ lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( Nha ) 
e Số xe nặng đợi lấy đi lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( N”Ÿ„) 
Để xác định số toa xe đầu ngày kế hoạch tại các ga có thể sử dụng hai 
phương pháp là phương pháp trực tiếp và phương pháp gián tiếp. Phương 
pháp gián tiếp là phương pháp tímh số toa xe hiện có từ ngày này qua ngày 
khác. Ở đây sử dụng các ký hiệu sau: 

t— ngày lập kế hoạch 

t+ 1 — ngày thực hiện kế hoạch 

tp — thời gian thu thập , chuẩn bị các số liệu ban đầu, thời gian lập, xét 
duyệt và phố biến kế hoạch 
tpạ — thời điểm bắt đầu xác định các thông tin ban đầu. 
(.¿¡ — thời điểm bắt đầu ngày kế hoạch 
(, — thời điểm bắt đầu lập kế hoạch 
Theo phương pháp gián tiếp các số liệu ban đầu được tính như sau: 

- Số toa xe đợi dỡ có lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( N ): 


N.= NUNG, - NG 

Trong đó : 

-_ N”Š\— Số toa xe đợi đỡ có lúc 18 giờ ngày thứ t 

- Nlz- Tổng số xe đến ga để dỡ trong ngày thứ t 

- N-_ Tổng số xe dỡ được trong ngày thứ t 

- Số xe nặng đợi lấy đi lúc 18 giờ ngày đầu kế hoạch (NÌẨ¡ ) xác định 
như sau: 


18 t18 t t 
Na=N aTN,- Nó 
Trong đó : 
ŸI§ & v + XÁ + Tử .A ` , 
- N ai— Sô xe nặng đợi lây đi lúc 18 giờ ngày thứ t 
- N,- Tổng số xe ga xếp được trong ngày thứ t 


177 


- “Nla - Tổng số xe nặng đã lấy đi trong ngày thứ t 
- Số xe rỗng có lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( N ấn )là: 


l§....- 3u§:. t t ụ Ù 
N rỗng =ÌN rỗng + Nạ +†Ng ă Ns = Như 


Trong đó: 
ÑN so - Tổng số xe rỗng có lúc 18 giờ đầu ngày thứ ( 
N¿ - Tổng số xe rỗng cắt lại ga trong ngày thứ t 


NỈ, - Tổng số xe rỗng lấy đi trong ngày thứ t 
- Số xe đợi xếp lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( N'Ÿạ, ) là: 


N. Ÿ N, + Nữ mẽ N¿ 

Trong đó : 
Nhà - Số xe đợi xếp lúc 18 giờ ngày thứ t 
NỈ¿„ — Số xe đến ga theo kế hoạch xếp trong ngày thứ t 
Phương pháp tính gián tiếp như trên có ưu điểm là đơn giản, dễ tính tuy 
nhiên có nhược điểm là độ chính xác không cao. Các sai số tích luỹ từ ngày 
này qua ngày khác, Tuy nhiên phương pháp này phù hợp với các mạng lưới 
đường sắt phức tạp có khối lượng vận chuyền lớn. 
Phương pháp tính trực tiếp là bắt đầu cùng một thời điểm nào đó tất cả các 
ga phải báo cáo về điều độ số xe hiện có theo tất cả các trạng thái: 
e© Số xe rỗng hiện có 
e_ Số xe đợi xếp 
e© Số xe đợi dỡ 
e Số xe nặng đợi lấy đi 
Phương pháp này có độ chính xác cao nhưng khối lượng công tác lớn, thích 
hợp với mạng lưới đường sắt có khối lượng vận chuyển thấp, số toa xe vận 
dụng nhỏ. Với sự phát triển của công nghệ thông tin việc áp dụng phương 
pháp tính trực tiếp trở nên khả thi đối với cả những mạng lưới đường sắt có 
nhiều xe vận dụng. 
Trên đường sắt hiện nay việc chuẩn bị số liệu được bắt đầu từ 12 giờ trưa 
ngày làm kế hoạch ( t ). Vào thời điểm này kế hoạch ngày thứ t đã thực hiện 
được 18 giờ và còn 6 giờ nữa mới thực hiện nốt phần còn lại. Những số liệu 
các øa báo cáo lúc 12 giờ là xác báo tình hình lúc bấy giờ , trong 6 tiếng còn 
lại từ 12 đến 18 giờ có thể có những biến động nên phải dự báo số liệu cho 18 
giờ. Cách dự báo như sau: 

* Số xerỗng sẽ có lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch (N "yên ) là: 
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18 —vTr12 b b b b 
N rỗng rỗng T N dx + N TC - N 1 — N X 
Trong đó : 
N so - Số xe rỗng có lúc 12 giờ ngày lập kế hoạch. 
N - Số xe dỡ hàng xong trong quãng thời gian từ 12 giờ đến 18 giờ ngày 
lập kế hoạch 
N°”„ — Số xe rỗng cắt lại ga trong quãng thời gian từ 12 giờ đến 18 giờ ngày 
lập kế hoạch 
N°”¡ - Số xe rỗng lấy đi khỏi ga trong quãng thời gian từ 12 giờ đến 18 giờ 
ngày lập kế hoạch 
NẦ, - Số xe rỗng xếp xong trong quãng thời gian từ 12 giờ đến 18 giờ ngày 
lập kế hoạch 


* Số xe nặng đợi lấy đi lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch ( Na): 


NẴaạ=Nfa+ N3 - NỦ 
Trong đó: 
NỈ - Số xe nặng đợi lấy đi lúc 12 giờ ngày lập kế hoạch 
Nà - Số xe nặng lấy đi trong khoảng từ 12 giờ đến 18 giờ ngày lập kế 
hoạch 


e_ Số xe đang xếp và đợi xếp ( N3.) lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch: 
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N2 =N 4+ Na NỀ) 
Trong đó: 
NÌ'¿, - Số xe đang xếp và đợi xếp lúc 12 giờ ngày lập kế hoạch 
N°”„ụ¿ — Số xe đến ga theo kế hoạch xếp ( xe rỗng được chuyền đến để xếp, 
và xe dỡ xong hàng được sử dụng để xếp hàng) trong thời gian từ 12 giờ đến 
18 giò ngày lập kế hoạch 


e_ Số xe đang dỡ và đợi dỡ ( N ”qa) lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch: 


T§...¬xửï2 b b 
N *aa=N “44† N”an-N 
Trong đó: 


NÌ“”qa - Số xe đang dỡ và đợi dỡ lúc 12 giờ ngày lập kế hoạch. 
N°ạu, — Số xe đến các ga để dỡ trong khoảng thời gian từ 12 đến 18 giờ 


ngày lập kế hoạch 

Sau khi đã tính toán dự kiến xong các số liệu được ghi vào biểu “ Tổng kết 
tình hình toa xe lúc 12 giờ và dự kiến lúc 18 giờ” 

Tình hình xin xe của các chủ hàng do các ga trực tiếp báo lên cho điều độ sẽ 


được tổng kết lại vả ghỉ trong biểu hoá vận 5 có mẫu như sau: 
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Đường sắt Việt nam Hoá vận 5 
Trung tâm điều độ Biểu xin cấp xe Ngày thủng năm 
Chủ Loại và|Dự |Lẩy ở | Số lượng | Ghi 
Tên lhàng | Ga | Loại | số lượng | kiến | đâu, toa xe | chú 
ga xin xe |đế |hàn | xe cấp tầu nào thực cấp 
n |8 xe 






































8.4. Các phương pháp lập kế hoạch hàng hoá 
Nội dung quan trọng nhất trong kế hoạch vận tải hàng ngày là kế hoạch xếp dỡ hàng 
hoá. Việc lập kế hoạch vận tải hàng ngày phải bắt đầu từ lập kế hoạch xếp đỡ hàng hoá 


bởi vì đó là cơ sở đê lập nên các kê hoạch khác. 


Có nhiều phương pháp đề lập kế hoạch hàng hoá , mỗi phương pháp có những ưu, 
nhược điểm khác nhau. Khi lựa chọn phương pháp phải chú ý đến các đăc điểm riêng 


của tổ chức đường sắt như: 
- _ Kết cầu mạng lưới đường sắt 
- _ Cơ câu bộ máy tổ chức quản lý 
- _ Hệ thống lập kế hoạch và phương tiện lập kế hoạch 


- _ Số lượng đầu máy toa xe vận dụng 


II 


Hiện tại trong ngành đường sắt có 5 phương pháp chính để lập kế hoạch hàng hoá 


đó là: 


' Phương pháp trực tiếp 
F Phương pháp thời gian quay vòng toa xe 
' Phương pháp bình quân số học 


' Phương pháp thống kê xác suất 





' Phương pháp hỗn hợp 


8.4.1. Phương pháp trực tiếp 


Bản chất của phương pháp trực tiếp là dựa trên cơ sở các thông tin về số lượng và 


địa điểm toa xe ở một thời điểm tính toán nhất định, căn cứ vào thời gian để hoàn thành 


các tác nghiệp cần thiết để xác định nhiệm vụ kế hoạch hàng hoá trong ngày kế hoạch. 


e_ Xác định sô toa xe nhận vào tự dỡ trong ngày kê hoạch: 


Muốn xác định được số toa xe nhận vào tự dỡ trong ngày kế hoạch (Ta) phải 


xác định được bình quân thời gian các toa xe này chạy trên đường, trung chuyên ở các 


ga kỹ thuật và thời gian dỡ ở ga đến. Thời gian này tính như sau: 


là =a tị + IS + [Đi 


Trong đó: 


{ị — Thời gian toa xe nhận vào tự dỡ chạy trên đường tính từ ga nhận đến ga dỡ 


hàng. Thời gian này được tính theo công thức: 
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Trong đó: 

l¡a — Cự ly đi chuyên bình quân của toa xe tính từ ga nhận đến ga dỡ hàng. 
Vu — Tốc độ lữ hành bình quân 

nu — Thời gian bình quân toa xe đỗ ở ga dỡ tính từ khi đến ga cho đến khi kết 


thúc công tác dỡ xe. Thời gian này được tính như sau: 


£d — >Í, “ng 
f 


T 


Trong đó: 
3-1¿. Hùa = Tổng số thời gian đỗ tại ga dỡ của tất cả các xe nhận vào tự dỡ 
hnq - Tổng số toa xe nhận vào tự dỡ 
b — Thời gian bình quân toa xe nằm trung chuyên ở các ga kỹ thuật. Thời gian 


này được tính theo công thức sau: 


ụa = lu ƒ 
rẸ Ỉ sẻ 
rẸ 
Trong đó: 
I,— Cự ly bình quân giữa hai ga kỹ thuật kế cận 


t, - Thời gian trung chuyên bình quân của toa xe ở ga kỹ thuật 
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Tổng số xe nhận vào tự đỡ trong ngày kế hoạch là số xe nhận vào trong quãng thời 


gian T”“„ trong hình 8. 


Vẽ hình 8.I ( chính là hình 30-1 trang 302) 


Chú ý đổi 06 thành vq 


Hình 8.1. Sơ đồ tính số toa xe nhận vào tự dỡ cho ngày kế hoạch 


* Xác định số toa xe tự xếp dỡ trong ngày kế hoạch: 
Muốn xác định được số toa xe tự xếp dỡ trong ngày kế hoạch ta phải xác định được 
tổng thời gian toa xe chạy trên đường, thời gian trung chuyên ở ga kỹ thuật và thời gian 


đỗ ở các ga xếp dỡ ( Ta). Cách tính như sau: 


txtd txtd txtd txtd 
Tua=t,ˆ PT: #” +tạ” 


txtd l Ă _ : ¬ TH £ ` 
#“ — Bình quân thời gian toa xe tự xêp, tự dỡ đồ ở ga xêp hàng tính từ 


Trong đó: fy 
khi xe rỗng đến ga ( hoặc từ khi đỡ xong hàng cho xe song trùng tác nghiệp ) 
đến khi được gửi ra khỏi ga trong trạng thái nặng. Thời gian này được tính theo 


công thức: 
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ru „1 
* n+m" 


Trong đó: 


{ và f — Thời gian đỗ đọng bình quân của toa xe một lần và song trùng tác 
nghiệp. 


»” 


n vàn — Số toa xe một lần và song trùng tác nghiệp 


v — Bình quân thời gian xe tự xếp tự đỡ chạy từ nơi xếp hàng đến nơi dỡ hàng 
Ỉ 
ad — _bua 
N 
tt 
Trong đó: 


lu - Cự ly di chuyển bình quân của xe tự xếp tự dỡ tính từ ga xếp đến ga dỡ 
hàng 


txtd 
t.` 


— Bình quân thời gian toa xe tự xếp tự đỡ trung chuyển ở các ga kỹ thuật. 


Thời gian này được tính như sau: 


„da — li Í 
TP Mu 


L, 


txtd : - Ấ hs o2 z ¬ ~ ĐÀ , n ; 
tạ *“ — Bình quân thời gian toa xe tự xêp tự dỡ đô ở ga dỡ hàng tính từ khi toa xe 


vào ga đến khi đưa xe ra khỏi ga ( hoặc đưa đi xếp hàng tại ga). Thời gian này được xác 


. ; txtd 
định tương tự như tính fy cử 


Tổng số xe dỡ do luồng xe tự xếp tự đỡ ngày kế hoạch là gồm những toa xe đến ga 


trong khoảng thời gian nh theo hình 8.2. 
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Vẽ hình 30-2 trang 303 


Hình 8.2. Sơ đồ tính xe dỡ do luông xe tự xếp tự dỡ tại l ga trong ngày kế hoạch 


* Xác định số toa xe tự xếp gửi đi trong ngày kế hoạch. 
Muốn xác định được số toa xe tự xếp gửi đi trong ngày kế hoạch phải xác định 
được tổng thời gian chạy trên đường, thời gian trung chuyền ở ga kỹ thuật và thời gian 


đỗ ở ga xếp hàng ( Ttga ). Thời gian này được xác định theo công thức: 


co txgd txgd 


Trong đó: 


NI - Thời gian bình quân toa xe tự xếp gửi đi chạy từ nơi xếp hàng cho đến ga 


gửi đi. Thời gian này được tính theo công thức: 
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tasd = Thi 
J 


lhụ 


Trong đó: Ï¿„a — Cự ly di chuyên của toa xe tự xếp gửi đi. 





{ XS” u` ^ ÑS: l6 Ặ . Â 5S SN SỨ s 
tr XE” là bình quân thời gian toa xe tự xêp gửi đi trung chuyên ở các ga kỹ 
thuật: 
ị đ 
„sa — f 
rẾ Ử, - r 
txgd ` ^ N2 Ẩ ¬ Ä ` 
ty *#” ~ Bình quân thời gian toa xe tự xêp gửi đi đô ở ga xêp hàng. 


Tổng số xe tự xếp gửi đi trong ngày kế hoạch là số xe xếp gửi đi trong thời gian 


bố trong hình 8.3. 


Vẽ hình 30-3 Trang 303 
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Hình 8.3. Sơ đồ tính số toa xe tự xếp gửi đi trong ngày kế hoạch. 


* Xác định số xe nhận thông qua cho ngày kế hoạch. 
Muốn xác định được số xe nhận thông qua trong ngày kế hoạch phải xác định 
được tổng thời gian toa xe chạy trên đường, thời gian đỗ ở ga trung chuyển 


cũng như đỗ ở các ga giao nhận . Thời gian này được tính như sau: 


Tạ =t”+t1+ 
Trong đó : 
II _ Thời gian bình quân toa xe nhận thông qua chạy trên đường tính từ ga g1ao 


đên ga nhận 


=- 
KT 


Trong đó: la Cự ly di chuyền của toa xe nhận thông qua 


t \ N A ẤN Vi _ _ LÊ... 
s *ià bình quân thời gian toa xe nhận thông qua đô ở các ga trung 


chuyên: 


Ỉ 
J9 TỰ 
Đ„.Ỷ 


{ X54 1X ÄX đhêo) c3 Ä _ ST duc, là , ^ 
{ zn 1 ~ là bình quân thời gian toa xe nhận thông qua đô ở các ga giao nhận 
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Tổng số xe giao nhận thông qua của ngày kế hoạch là số xe được tính trong quãng 


thời gian T„v"^ thể hiện trong hình 8.4. 
5 4 5 


Vẽ hình 30-4 trang 301 


Hình 8.4. Sơ đồ xác định số xe nhận thông qua của ngày kế hoạch 


e_ Xác định số xe rồng trong ngày kế hoạch 

Số xe rỗng trong ngày kế hoạch được xác định tương tự như đối với xe nặng bao 
gồm dỡ xong trả rỗng, nhận thông qua, nhận rỗng vào để xếp, xe dỡ xong lại xếp ngay. 
Cách tính tương tự như đã trình bày ở trên. 

Phương pháp trực tiếp như đã trình bày ở trên có độ chính xác cao nhất tuy nhiên lại 
có nhược điểm là tính toán phức tạp. Đối với mạng lưới đường sắt lớn có nhiều ga, 


nhiều xe vận dụng thì rất khó áp dụng. 
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§.4.2. Phương pháp dùng thời g1an quay vòng toa xe 
Bản chất của phương pháp này là số lượng toa xe các loại được xác định bởi số 
xe có lúc 18 giờ đầu ngày kế hoạch và thời gian quay vòng tương ứng của từng 


loại xe. 


* Xác định số toa xe nhận vào. tự dỡ trong ngày kế hoạch ( Ủna ) : 


Uja= N¡a. Ôạa 


Trong đó: 


Nga- Tông sô xe vận dụng của loại xe nhận vào tự dỡ có lúc 18 giờ đầu ngày 
kê hoạch. 
Đạa - Thời gian quay vòng của loại xe nhận vào tự dỡ 


* Xác định số toa xe tự xếp gửi đi trong ngày kế hoạch ( Uga ) : 


Ủ;ya Ị Nga ° Ôtvya 


Trong đó: 


Nga - Tổng số xe vận dụng của loại xe tự xếp gửi đi có lúc 18 giờ đầu ngày 
kế hoạch. 
Đpaạ - Thời gian quay vòng của loại xe tự xếp gửi đi 


* Xác định số toa xe nhận thông qua trong ngảy kế hoạch ( Ủy ) : 


Uy = N ° Địa 


Trong đó: 
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Nu- Tổng số xe vận dụng của loại xe nhận thông qua có lúc 18 giờ đầu ngày 
kế hoạch. 
Ôạa - Thời gian quay vòng của loại xe nhận thông qua 

Tương tự tính cho các loại xe khác. 


Phương pháp tính theo thời gian quay vòng toa xe có ưu điểm là rất giản đơn 
nhưng nó phụ thuộc vào độ chính xác của thời gian quay vòng toa xe. Chỉ tiêu 
thời gian quay vòng toa xe lại là một chỉ tiêu bình quân của kế hoạch kỹ thuật 
hàng tháng nên nó chênh lệch nhiều với diễn biến thực tế hàng ngày 

Ngoài hai phương pháp đã trình bày ở trên các phương pháp khác cũng có những 
ưu nhược điểm riêng . Việc lựa chọn phương pháp phải căn cứ vào từng hoàn 
cảnh cụ thể và các yêu cầu của công tác điều độ. 


8.5. Phương pháp tính thời gian lưu hành của toa xe hàng không thuộc sở hữu của 
công ty điều hành trong kế hoạch ngày 
Khác biệt căn bản trong lập kế hoạch điều độ ngày khi có trao đổi toa xe so 
với các điều kiện thông thường là trong quỹ toa xe có những loại xe bị khống 
chế về thời hạn sử dụng và phải đưa trả về cho chủ sở hữu của nó đúng thời 
hạn. Sau một thời gian nhất định các toa xe thuê sẽ phảI được trả lại cho 
chủ sở hữu của nó. Thí dụ toa xe của Trung quốc vào Việt nam thì sau 6 ngày 
đêm phải đưa trả lại qua ga giao tiếp. Như vậy trong khi lập kế hoạch ngày 
phải tính thêm các laoi thời gian liên quan đến toa xe thuộc sở hữu của các 
công ty khác để có thể sử dụng hiệu quả loại toa xe này 
Việc tính thời gian lưu hành của các toa xe nằm trong phạm vi hoạt động của 
một công ty nhưng lại thuộc sở hữu của các công ty khác trong kế hoạch 
ngày rất cần thiết đề: 
-_ Để tối ưu hoá quá trình điều phối và sử dụng toa xe khi trên phạm vi 
công ty 
- _ Tuân thủ quy định về trao đối toa xe, trả xe đúng thời hạn quy định 
Thời gian lưu hành của toa xe thuê có thể bao gồm các loại như: 
-_ Thời gian chở hàng từ ga giao tiếp đến ga dỡ trong phạm vi công ty điều 
hành 
- Quỹ thời gian còn lại trước khi trao trả toa xe cho chủ sở hữu ( thời gian 
này cần thiết để xem xét các phương án vận chuyền để tận dụng thời gian 
trước khi trao trả xe) 
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- _ Thời gian toa xe được sử dụng để vận chuyển hàng trước khi trả lại cho 
chủ sở hữu 

- - Thời gian đưa xe trả lại cho chủ sở hữu 

- _ Các loại thời gian khác 
Dưới đây là cách tính các loại thời gian trên 
Thời gian còn lại của toa xe sau khi chở hàng đến địa điểm dỡ hàng ( Tạ ) 
là: 

Tạ Tqua- ( fị + h1) 

Trong đó 

tị — Thời gian toa xe chạy từ điểm giao tiếp toa xe đến ga dỡ hàng đầu tiên 
của công ty 


Í đụ 

J v 
Trong đó: 
Ly- Khoảng cách từ điềm giao tiêp toa xe đên øa dỡ hàng đâu tiên của công 
ty 


nị _—_ bà 
bộc SẼ Ẽ=== 


Ty 


Trong đó: >tn;a —- Tổng số thời gian đỗ tại ga dỡ đầu tiên của tất cả các toa 
xe thuê 

nạa- Tổng số toa xe thuê làm tác nghiệp dỡ 

t;"" ~ Thời gian bình quân toa xe năm trung chuyển ở các ga kỹ thuật. Thời 
gian này tính như sau: 


n —= Thự 
k 


Trong đó: l,— Khoảng cách bình quân giữa 2 øa kỹ thuật kế cận 
t,— Thời gian đỗ bình quân tại 1 ga kỹ thuật 
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Trong khoảng thời gian Tạ phải có thời gian để đưa trả xe cho công ty khác 
tạI một địa điềm quy định. Thời gian trả xe ( Tự) tính như sau: 


Ty =tc+ tự. + tạ 


Trong đó: 
{¿ — thời gian bình quân toa xe chạy từ ga dỡ hàng cuối cùng đến địa điểm 
trả toa xe. Thời gian này tính như sau : 


Trong đó : : ; l 
L„ - Khoảng cách từ ga dỡ hàng cuôi cùng đên địa điêm trả toa xe 
Vị — Tôc độ lữ hành 

f¡ — Thời gian toa xe trung chuyển ở các ga kỹ thuật 


Trong đó: l 

t, - Thời gian trung chuyên bình quân trên øa kỹ thuật 

{ạ - Thời gian làm tác nghiệp gửi đi tại ga dỡ hàng cuối cùng 
Như vậy thời gian có thể sử dụng được toa xe là 


Tđụa — Tạ — lựư 


Tuy nhiên Ta sẽ được kéo dài khi việc vận chuyển trước đó được tiến hành 
theo hướng trả rỗng toa xe khi đó Ty sẽ nhỏ đI còn nếu việc vận chuyển 
trước đó là ngược chiều rỗng thì ngược lại. Cũng cần lưu ý rằng. trong nhiều 
trường hợp chiều rỗng trong nội bộ công ty không trùng ' với chiều trả xe nên 
đối với các toa xe thuê chúng ta coi chiều trả xe là chiều rỗng. 

Các phương pháp tính như trên cho chúng ta kết quả kịp thời phục vụ cho 
việc xây dựng phương án trong kế hoạch vận tải ngày. Trong khi thực hiện 
còn có thể có những biến động bởi vậy khi thanh toán giữa các công ty phải 
dùng các số liệu thống kê thực tế. 

8.6. Công tác dự xác báo tình hình vận tải 
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Dự, xác báo là công tác thu thập các thông tin ban đầu phục vụ cho lập kế hoạch. 
Các thông tin này phải đầy đủ, chính xác để kế hoạch ngày có chất lượng cao, 
sát vớ thực tế sản xuất. Công nghệ vận tải càng phát triển, quy mô vận tải càng 
lớn thì yêu cầu đối với việc dự, xác báo càng cao. Khi tô chức công tác dự, xác 
báo ta cần phải chú ý đến các yếu tố sau: 

- _ Khối lượng và mức độ phức tạp của các thông tin 

- Quy định về chế độ trao đồi thông tin 

- _ Khoảng cách thời gian cần thiết đề thu thập thông tin 

- Phương pháp, trình tự thu nhận, đối chiếu các thông tin 

- _ Kỹ thuật truyền, nhận tin .... - 

Căn cứ vào các yêu tô trên người ta lập ra các quy định về thời gian báo cáo, 

thu thập và bắt đầu làm kế hoạch ngày. Với sự phát triển của công nghệ thông tin 
việc dự báo, xác báo các thông tin ngày càng trở nên đơn giản và nhanh chóng dẫn 


đến khả năng giảm thời gian chuẩn bị cho việc lập kế hoạch ngày 


CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG VII 
Câu 1: Các yêu cầu và nội dung của kế hoạch ngày? 
Câu 2: Xác định thông tin ban đầu cho kế hoạch ngày? 
Câu 3: Tính thời gian lưu hành của toa xe hàng không thuộc sở hữu của công ty 
điều hành? 
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Chương 9. CÔNG TÁC ĐIÊU ĐỘ CHỈ HUY CHẠY TÂU 
9.1. Khái niệm chung về công tác điều độ chỉ huy chạy tầu 
Khác với nhiều ngành sản xuất , công việc vận tải hàng ngày của đường sắt khá 
phức tạp và luôn có những biến động đòi hỏi sự chỉ đạo sát sao, liên tục, kịp thời. 
Chính vì vậy mà công tác điều độ được coi là một khâu quan trọng đặc biệt trong 
tổ chức công tác vận tải. Công tác điều độ là công tác tổ chức vận tải hàng ngày 
nhằm thực hiện tốt kế hoạch vận tải hàng hoá, kế hoạch lập tầu ,biểu đồ chạy tầu 
và các chỉ tiêu vận doanh. Công tác điều độ có những nội dung chính như sau: 

- _ Tổ chức công tác điều độ ở các cấp ga , tuyến, tổng công ty 

- _ Lập và tổ chức thực hiện kế hoạch vận tải hàng ngày 

- _ Chỉ huy và giám sát toàn bộ quá trình vận tải trên mạng lưới đường sắt 
Các công việc trên phải được tiến hành hài hoà, cân đối, an toàn để hoàn thành 


các kê hoạch vận chuyên dài hạn, ngăn hạn của ngành với chât lượng cao nhât. 
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9.2. Nhiệm vụ, trang thiết bị của tổ chức điều độ 
Điều độ chạy tầu là bộ phận trực tiếp chỉ huy công tác chạy tầu, điều động và sử 
dụng hợp lý đầu máy, toa xe. Nhiệm vụ và các chức năng cơ bản của điều độ 
chạy tầu trên đường sắt là cỗ định tuy nhiên tuỳ theo các mô hình tổ chức sản xuất 
của đường sắt chúng có thể được điều chỉnh và thể hiện ở các hình thức khác 
nhau. Trong mô hình Tổng công ty hiện nay Trung tâm điều hành vận tải đường 
sắt có l giám đốc, các phó giám đốc và các phòng quản lý chuyên môn nghiệp vụ 


như sau: 


Phòng điều hành vận tải trung tâm 


Phòng điều hành vận tải đường sắt Đà nẵng 


- _ Phòng điều hành vận tải đường sắt Sài gòn 

-_ Phòng kế hoạch - thống kê 

- Phòng kỹ thuật nghiệp vụ 

- _ Phòng hành chính tổng hợp 
Trung tâm điều hành vận tải đường sắt có nhiệm vụ xây dựng biên chế, quy 
định chức danh, chức năng nhiệm vụ của bộ máy giúp việc của trung tâm 
trình Tống công ty phê duyệt trước khi ban hành thực hiện. Điều độ là một 
công việc rất vất vả, căng thắng, nặng nhọc nên nơi làm việc của các điều độ 
viên phải có đầy đủ các trang thiết bị đảm bảo các điều kiện làm việc tốt 
nhầtnhư: 

- Bàn ghê làm việc đúng tiêu chuân, kích cỡ phù hợp với con người và công 

việc điều hành 

- _ Thiết bị chiếu sáng 

-_ Thiết bị cách âm để đảm bảo sự yên tĩnh 

- __ Thiết bị điều hoà nhiệt độ 

- - Hệ thông thông gió... 

- _ Các thiết bị thông tin liên lạc ... 


Trên tường trước mặt điều độ viên phải treo Sơ đồ tuyến đường. tát cả các øa 
do điều độ viên phụ trách, biểu đồ chạy tầu, lịch, đồng hồ. Ngoài ra trong lúc 
làm việc điều độ viên cần có: 
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+ Quy tắc chạy tâu, tín hiệu, điều độ 

+ Mặt cắt dọc tuyến đường 

+ Sơ đồ ga trên toàn mạng lưới đường sắt 

+ Sơ đồ mạng lưới thông tin liên lạc 

+ Địa chỉ ga đỗ đầu máy cứu viện, các thiết bị kích kéo, tây trùng... 

+ Các khu vực hành trình và số điện thoại 

+ Biểu đồ quay vòng đầu máy, tài xế , trưởng tầu và biểu đồ quay vòng 
ram tầu khách 

+ Thời gian chạy tầu tương ứng với mối loại tốc độ, trọng lượng 

+ Số tay điều độ viên 

+ Các tư liệu định mức kỹ thuật như chiều dài đoàn tâầu, tốc độ chạy tâu, 
trọng fả[ trục, năng lực thông qua và tác nghiệp của các ga, định mức thời 
gian dồn, cắt lẫy xe, thời gian xếp dỡ.. 


9.3. Nhiệm vụ của các chức danh làm công tác điều độ chỉ huy chạy tầu. 


Các điều độ viên chạy tầu là người chỉ huy duy nhất công tác chạy tầu trong khu 


vực mình phụ trách. Công tác vận tải thay đổi và thường xuyên có những diễn 


biên phức tạp nên nhân viên điêu độ phải dự kiên trước các tình huông có thê xảy 


ra để chủ động trong công tác điều hành. 


e Chánh, phó chủ nhiệm điều độ: 


Chánh, phó chủ nhiệm điều độ phải chịu trách nhiệm lãnh đạo toàn bộ công tác 


của các nhân viên điêu độ. Nhiệm vụ chủ yêu của các chức danh này là: 


Lãnh đạo công tác toàn phòng, đảm bảo hoàn thành kế hoạch vận tải 
được giao. 
Lập và tô chức thực hiện kê hoạch vận tải hàng ngày, kê hoạch ban và các kê 


hoạch ngắn hơn, các kế hoạch này đều phải được lãnh đạo Tổng công ty 
duyệt 

Theo dõi tình hình chạy tầu, tình hình lập tầu ở các ga kỹ thuật, tình hình 
xếp dỡ xe, tình hình trả rỗng và sự chấp hành các chỉ thị, mệnh lệnh mà 
điều độ đã phổ biến cho các đơn vị thực hiện 

Giám sát chặt chẽ việc thực hiện các chỉ thị về những chỉ tiêu như : thời 


gian quay vòng toa xe, số xe vận dụng, thời gian đỗ đọng toa xe ở các ga kỹ 
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thuật và ga hàng hoá, tốc độ kỹ thuật, tốc độ lữ hành và bình quân trọng 
lượng đoàn tâu. 

- _ Giám sát việc hoàn thành thời gian quay vòng đầu máy và các biện pháp rút 
ngắn thời gian này. 

-_ Giám sát kiểm tra kế hoạch phân phối xe của điều độ viên toa xe xem đã 
chính xác và hợp lý chưa 

- _ Tổng kết, phân tích tình hình hoàn thành kế hoạch và báo cáo với cấp trên 

-_ Sắp xếp kế hoạch công tác cho mỗi cán bộ công nhân viên trong phòng, tổ 
chức hiệp đồng công tác và triển khai công tác thi đua 

- Bồi dưỡng chuyên môn nghiệp vụ cho các chức danh điều độ. 

* Nhiệm vụ của trực ban điều độ: 

- _ Phối hợp công tác giữa điều độ tuyến và điều độ đầu mối. 

- _ Tham gia lập kế hoạch ban nhằm đảm bảo hoàn thành các chỉ tiêu kế hoạch 
ngày, xếp xe, dỡ xe, trả rồng... Tiến hành điều chỉnh kế hoạch ban khi tình 
hình vận tải thay đối. 

-_ Kiểm tra theo dõi tình hình đưa xe xếp, đỡ cho các ga. 

- _ Giám sát và điều chỉnh luồng xe, tránh tình trạng luồng xe ứ đọng tại các ga 
gây ách tắc đường, giám sát chặt chẽ số lượng xe cấp cho các ga xếp hàng 

-_ Theo dõi tình hình cung cấp đầu máy, ban lái máy và trưởng tầu 

- _ Kiểm tra theo dõi tình hình lập tầu và tình hình tầu khách tầu hàng chạy trên 
đường 

- _ Khi cần thiết phải tự vạch thêm các hành trình cho các đoàn tầu chạy thêm 
chuyến bất thường chưa có trong biểu đồ chạy tầu. 

- _ Theo dõi chặt công tác dỡ xe, công tác xếp xe theo các mặt hàng trọng điểm 

- _ Chuẩn bị số liệu, tình hình cho việc lập kế hoạch vận tải ngày hôm sau, ban 
sau và số liệu báo cáo tình hình vận tải hoàn thành trong ban. 


e. Nhiệm vụ của điêu độ viên chạy tâu tuyên đường 
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Nhiệm vụ chủ yếu của điều độ viên chạy tầu tuyến đường là tổ chức công tác 
chạy tầu theo đúng quy định của biểu đồ chạy tầu, hoàn thành công tác cắt lấy 
xe, đôn đốc công tác xếp dỡ ở các ga theo đúng quy định của kế hoạch ngày 
(ban). Những nhiệm vụ cụ thể của điều độ viên chạy tầu tuyến đường là: 

- _ Phát hiện và sử dụng các thời gian trống trên biểu đô chạy tâu, thay đổi giờ 
xuất phát, địa điểm tránh tầu, vượt tầu, địa điểm dồn dịch. .. bảo đảm tầu đi 
đến đúng giờ 

-  Kịp thời ra mệnh lệnh và chỉ thị chạy tầu cần thiết cho các ga, trưởng tầu 
...nhằm đảm bảo kế hoạch vận tải, kế hoạch chạy tầu 

- _ Tiến hành các công việc liên quan đến phong toả và giải toả khu gian khi cần 
thiết. 

- _ Tìm biện pháp rút ngăn thời gian tầu và toa xe đỗ tại các ga 

- Theo dõi chặt chẽ tình hình quay vòng đầu máy. Tránh tình trạng đầu máy 
đỗ quá giờ quy định ở ga quay máy, bãi đón gửi, chờ ra vào kho 

- _ Giám sát tình hình sử dụng đầu máy dồn, đây ... trên tuyến. 

- Kiểm tra việc thực hiện các quy định trong kế hoạch lập tầu như trọng 
lượng đoàn tâu, chiều dài, thành phần đoàn tầu 

- _ Bảo đảm hoàn thành kế hoạch xếp, dỡ xe 

- - Vận dụng các biện pháp nhằm rút ngắn thời gian quay vòng toa xe, tổ chức 
việc xếp dỡ thông qua 

- _ Thực hiện công tác dự, xác báo cho các ga và các điều độ viên tuyến khác 

-  Vạch hành trình cho các đoàn tầu bất thường như tầu công vụ, tầu cứu 
viện... 

- _ Ghi chép chính xác biểu đồ chạy tầu thực tế 

-_ Chấp hành kỷ luật chạy tầu, quy trình quy tắc, các chỉ thị, mệnh lệnh, biệt 
lệnh... trong công tác chạy tâu. 


* Nhiệm vụ của điêu độ viên khu đầu môi: 
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Điêu độ viên khu đâu môi có những nhiệm vụ sau: 


Phân chia chính xác nhiệm vụ tác nghiệp với tầu giải thể lập lại và tầu thông 
qua cho các ga lập tầu khu đầu mối 

Tổ chức cho tầu thông qua và tầu dồn khu đầu mối,đảm bảo phối hợp chặt 
chẽ giữa tầu đường ngắn và tầu đường dài, giữa công tác xếp dỡ và đưa lấy 
xe 

Chuẩn bị kịp thời các chuyến tầu, đảm bảo gửi tầu đúng giờ 

Đảm bảo đón tâu kịp thời vào các khu đầu mối, không để tình trạng tầu chở 
ở các ga 

Hoàn thành công việc đưa lẫy xe và công tác xếp dỡ hàng hoá 

Rút ngắn thời gian đỗ đọng toa xe trong khu đầu mối 

Phối hợp chặt chẽ chính xác với các điều độ viên chạy tầu tuyến đường để 
hoàn thành công việc vận tải chung 


Lập kế hoạch sử dụng đường ở các ga lập tầu và khu đầu mối 


9.4. Phương pháp công tác của điều độ viên trong điều kiện bình thường 


Điêu độ viên khi lên ban có trách nhiệm tô chức các đoản tâu chạy theo đúng 


hành trình đã được vạch ra trong biểu đồ chay tầu, đúng thành phần đoàn tầu quy 


định trong kế hoạch lập tầu đảm bảo an toàn tuyệt đối trong công tác vận chuyển. 


Đê chủ động trong công tác điêu độ viên phải chuân bị các phương án điêu khiên 


cụ thể cho từng giai đoạn ngắn ( 3— 4 giờ) với các nội dung cụ thể sau: 


Kế hoạch đón tầu 

Kế hoạch lập và gửi tầu tại các ga 

Kế hoạch tránh, vượt tầu đỗ và làm các tác nghiệp tại các ga 

Kế hoạch dồn, cắt lấy xe tạI các ga dọc đường của các tầu cắt móc 


Kế hoạch phối hợp giữa chạy tầu và quay vòng đầu máy 


Dựa vào các kê hoạch trên điêu độ viên bàn bạc và thông nhât với các ga về các 


biện pháp thực hiện và phối hợp công tác. Điều độ viên phải luôn nhắc nhở đôn 
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đốc các ga hoàn thành các phần việc của họ theo đúng kế hoạch. Trong quá trình 


làm việc điêu độ viên phải đặc biệt chú ý đên các khâu chính như sau: 


Đảm bảo gửi tầu đúng giờ từ các ga. Việc các ga gửi tầu đúng giờ là điều 
kiện cơ bản đầu tiên để các đoàn tầu chạy theo đúng lịch trình quy định. ở 
đây cần có sự phối hợp chặt chẽ giữa điều độ viên với các ga. Điều độ viên 
phải dự, xác báo chính xác thành phần của các đoàn tầu đến, tổ chức các toa 
xe trung chuyển vào ga đúng giờ, bảo đảm việc quay vòng đầu máy kịp 


thời, hợp lý và xử lý đúng trong các tình huống như thiếu toa xe, đầu máy 


Đảm bảo cho các đoàn tầu khách đi đến đúng giờ. Tầu khách là những tầu 
cao cấp được ưu tiên trong chiếm dụng, sử dụng đường bởi vậy nếu tầu 
khách không chạy đúng lịch trình thì kế hoạch chạy tầu sẽ bị ảnh hưởng 
nghiêm trọng. Điều độ viên phải năm vững tình hình chuẩn bị ram tầu, cung 
cấp đầu máy và kịp thời xác báo cho các ga về giờ đi đến của các đoàn tâu, 
tình hình hành khách, hành lý. .. 

Nắm vững công tác của các ga kỹ thuật để phục vụ cho các đoàn tầu hàng. 
Điều độ viên phải dự, xác báo chính xác tình hình luồng xe về các ga kỹ 
thuật, ga lập tầu, tình hình xe tập kết tại các ga và có kế hoạch điều phối xe 
hợp lý trong trường hợp thiếu xe. 

Tổ chức tốt công tác của các tầu cắt móc trên cơ sở năm vững công tác hàng 
hoá của các ga dọc đường, kế hoạch cắt lẫy xe ở từng ga, tình hình thay đối 
thành phần đoàn tầu. .. Điều độ viên phải phổ biến trước cho các ga về số xe 
cắt, lấy, kế hoạch dồn xe trong từng giai đoạn cho từng chuyến tầu, kế hoạch 
xếp dỡ tại ga... để các ga có kế hoạch phối hợp đảm bảo chạy tầu đúng theo 
quy định. 


9.5. Phương pháp chỉ huy chạy tầu trong một số tình trạng đặc biệt 


Biện pháp chạy tầu khi thông tin gián đoạn 
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Trong trường hợp mọi phương pháp liên lạc chạy tầu bị gián đoạn việc chạy tầu 
trong khu đoạn đường đơn được tiễn hành theo phương pháp liên lạc bằng thông 
tri. Bằng chứng cho phép tầu chiếm dụng khu gian là giẫy phép mâu đỏ. Phương 
pháp liên lạc bằng thông tri do ga ưu tiên quyết định. Chiều ưu tiên là chiều tầu số 
lẻ chạy. Ga gửi tầu số lẻ là ga ưu tiên. Trong lúc thông tin gián đoạn cấm gửi các 
loại tầu sau: 
+ Tầu có ngừng đề làm việc trong khu gian ( trừ tầu cứu viện) 
+ Tâu kế tiếp theo gián cách thời gian 
+ Tâu chạy đến đường nhánh trong khu gian 
+ Đầu máy đơn có kéo thêm toa xe nếu sau nó có tầu chạy cùng chiều 
Khi ga ưu tiên gửi tầu đầu tiên sau khi thông tin bị gián đoạn không cần được sự 
đồng ý của ga đón tầu nhưng trực ban chạy tầu chỉ được cho tầu chạy sau khi xác 
nhận khu gian đã thanh thoát. Kèm theo đó trực ban chạy tầu ga ưu tiên giao cho 
trưởng tâu thông tri gửi cho ga hướng không ưu tiên với nội dung ga đó có thể gửi 
tầu theo hướng ngược chiều hay tiếp tục chuẩn bị đón các đoàn tầu khác từ hướng 
ưu tiên. 

- _ Phong toả và khai thông khu gian 


Khi cần phong toả khu gian điều độ chạy tầu ra lệnh và thông báo cho hai 
đầu khu gian biết lý do, thời gian bắt đầu và dự kiến thời gian kết thúc phong 
toả. Trong thời gian phong toả chỉ có tầu cứu viện hoặc tầu chuyên dùng 
mới được phép cho chạy vào khu gian. Khi hết thời hạn phong toả điều độ ra 
lệnh cho hai ga đầu khu gian bãi bỏ lệnh phong toả và xác định thời gian khai 
thông khu gian. 

- _ Biện pháp chạy tầu cứu viện và giảI quyết tầu dừng trong khu gian. 
Khi đoàn tầu bắt buộc phải dừng trong khu gian thì trưởng tầu phải gửi đơn 
cứu viện đến một trong hai ga đầu khu gian. Trực ban ga sau khi nhận được 
đơn cứu viện phải báo cáo ngay cho điều độ chạy tầu biết. Khu gian có tầu 
dừng phải lập tức bị phong toả sau đó tuỳ theo tình hình tai nạn mà tổ chức 
công tác cứu viện. 

- _ Biện pháp chạy tầu chuyên dùng 
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Các đoàn tầu chạy vào khu gian để phục vụ cho việc thi công cầu đường và 
các công trình kiến trúc trong khu gian được gọi là các tầu chuyên dùng. 
Cắm tầu chuyên dùng chạy vào khu gian khi: 

+ Chưa có lệnh của điều độ 

+ Khu gian chưa được phong toả 

+ Khi điện thoại liên lạc với điều độ không thông 

+ Khi gián đoạn thông tin liên lạc giữa hai đầu khu gian bị phong toả 
Trong các tình trạng đặc biệt, an toàn phải được đặt lên hàng đầu, các quy 
định trong Quy trình chạy tầu và công tác dồn đường: sắt Việt nam, Quy 
phạm kỹ thuật khai thác đường sắt Việt nam là căn cứ để giải quyết các vấn 
đề cụ thể liên quan đến chỉ huy chạy tâầu trong tình trạng đặc biệt. 


CÂU HỎI ÔN TẬP CHƯƠNG IX 
Câu 1: Khái niệm chung về công tác điều độ chạy tàu? 
Câu 2: Trang thiết bị, nhiệm vụ của chức doanh điều độ? 
Câu 3: Phương pháp chỉ huy chạy tàu? 
Câu 4: Chỉ huy chạy tàu trong những hoàn cảnh đặc biệt? 
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